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VORWORT. 

Nach Breslaus bewährtem Vorbild hat der Wissenschaft- 
liche Ausschuss für den 14. Deutschen Geographentag 
ebenfalls den Versuch gewagt, den Besuchern der Kölner 
Tagung eine wissenschaftliche Festgabe zu überreichen, 
deren fcdaktionelle Leitung dem Unterzeichneten über- 
tragen wurde. Wir sind uns des bescheidenen Wertes 
und der Unvollständigkeit dieser kleinen Schrift wohl 
bewusst, weil die Geographie in Köln erst seit wenigen 
Jahren eine wissenschaftliche Pflege und Vertiefung gfr* 

Ursprünglich war beabsichtigt, eine Reihe recht 
brauchbarer Arbeiten, die aus den Obung^ des Staats- 
wissenschaf^lichen und des Geographischen Seminars 
unserer nunmehr im fllnfiten Semester stehenden Handels- 
Hochschule hervorgegangen waren, tu einer Festschrift 
zu vereinen. Nach eingehender Prüfung erschien es aber 
angemessener, Inhalt und Umfang der Festschrilt zu 
beschrinfcen und ihr zur Ycrvollstindigung der filr die 
Kölner Tagung vorgesehenen landeskundlichen VortrSg^ 
ein besonderes landeskundliches Gepräge zu geben. In 
eiater Linie sollte das reich entwicl»lte ^rtschafMeben 
der Stadt Köhl Berücksichtigung finden. Das ist möglich 
geworden dank dem bereitwilligen Entgegenkommen der 
Verfasser, die als wissenschaftliche Fmrscher wie als grOnd- 
Udie Kenner der von Ihnen behandelten Fragen gidche 
Beachtung verdienen. Indem ich ihnen allen auch an 
dieser Stelle herzlich für ihre wertvolle Unterstützung 
danke, überreiche Ich die Festschrift unsem GSsten zur 
freundlichen Erinnerung an ihren Aufenthalt in Köln und 
mit der Bitte um wohlwollende Aufnahme. 

Pfingsten 1903. Kttrt Hitssert* 
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Materialien zu einer Klimatologie 

von Köln. 

Von Professor Dr. Hermann J. Klein. 

ic Stadt Köln steht in klimatischer Beziehung wie das 
ganze westliehe Deutsdiland unter dem Einflüsse des 

Atlantischen Ozeans, der dahin geht, die Winterkälte 
zu mildern und die sommerliche Hitze zu mäßigen, 
während Bewölkung und Luftfeuchtigkeit vermehrt 
werden. Die geographische Lage der Stadt, bezogen auf die Wetter- 
warte der Kölnischen Zeitung, ist: 

nördliche Breite 50" b& 25,9", 
östliche Länge von Greenwich 27" 47,7% 
„ „ „ Berlin 25" 47,2". 
tlher die klimatischen VciluiKnisse der Stadt habe ich zuerst 
im Jahre 1888 in der Festschrift Kölns für die Mitglieder und Teil- 
nehmer der 61. Versammlung Deutscher Naturforscher und Ärzte 
berichtet. Dort wurde des näheren mitgeteilt, auf welchen Beob- 
achtungen die Ableitung der daselbst gegebenen klimatischen Werte 
beruht, nämlich fast ausschließlich auf den Beobachtungen, welche 
der damals schon verstorbene Oberlehrer Dr. C. Garthe mit den 
Instrumenten und nach den Vorschriften des Preußischen Meteo- 
rologischen Institutes angestellt hatte. Diese Beobachtungen sind 
seitdem von dem Sohne und dem Enkel Garthes bis heute fort- 
gesetzt worden, und es ersdiien mir nur folgerichtig, für die vor- 
liegende neue Zusammenstellung die seitherige Fortsetzung der 
alten Bediachtungsreihe dieser anzuschließen. Die Zusammenstellung 
und Berechnung der Mittelwerte wurde jedoch durch Zurückgehen 
auf die Originalanfzeichnungen völlig umü)hSngig von der früheren 
Berechnung durchgeführt. Herr 6. von Eisner hatte die Güte, diese 
sehr umfangreiche Arbeit auszufuhren, wofür ich nicht verfehle, 
ihm auch hier besten Dank auszusprechen. Leider gestatteten die 
VerhSItnisse nidit, an dieser Stelle eine von mir beabsichtigte ein- 
gehende Untersuchung über die gesamten klimatischen VerhSItnisse 
Kdbis zu geben; idi muß mich für jetzt viehnehr begnügen, einen 
Tefl des Materials zusammenzutragen und mit einigen kritischen 
Bemerkungen zu versehen. 
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!• Luftdruck. 

Die Luftdrackbeobachttingen, auf welche hier zurückgegriffen 
wird, umfaflsen den Zeitraum von Anfang 1851 bis Ende 1900, 
also rund 50 Jahre. Die Seehöhe des Barometers war während 
der langen Beobacfatungszeit nicht immer gleich. Seit 1867 betrug 
sie gemfiß einem 1897 ausgeführten Nivellement 55,9 m. Wie groß 
sie vorher war, ist nicht sicher zu bestimmen; die aus einem filteren 
Nivellement (1858) abgeleitete Höhe von 64 m ist zu hoch, vielleicht 
weil die Höhe des Nullpunktes des Köhier Pegels, auf welche das 
Nivellement bezogen war, damals nicht sicher bekannt war. Eine 
Reduktion der Luftdrückwerte auf gleiches Niveau war aus diesem 
Grunde nicht möglich. Die Jahre 1859 bis 1861 sowie 1866 und 
1867 sind bei der Mittelbildung nicht berücksichtigt worden, weil 
1859 bis 1861 das Barometer lufthaltig war und dies möglicherweise 
1866 und 1867 ebenfalls, wenn auch in geringerem Grade, der Fall 
gewiesen ist. Jedenfalls wurde das Barometer im September 1867 
nach Berlin zur Reparatur geschickt. In den ersten Monaten des 
Jahres 1868 wurde an einem neuen Instrumente beobachtet. 
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Deutscher Geographentag. 



2. Lufttemperatur. 

Die zur Ableitung der Mittelwerte benutzten Beobachtungen 
umfassen den gleidien Zeitraum wie diejenigen Ober den Luftdruck, 
nSmlich die 50 Jahre von 1851 bis 1900. Die Reihe ist nicht 
homogen, da während des genannten SSeitraumes die Aufstellung 
und die Höhe des Thermometers über dem Boden wechselte. Während 
der letzten 25 Jahre ist dieselbe, wenigstens was Ort und Höhe 
der Aufstellung des Thermometers anbelangt, unverändert geblieben. 
Da die Instrumente indessen sich innerhalb der Stadt befmden, so 
geben sie, wie in allen ähnlichen Fällen, zu hohe Temperaturwerte. 
Es ist schwer zu sagen, um welchen Betrag dadurch die Jahres- 
mittel zu hoch werden; meiner Meinung nach dürfte derselbe etwa 
0,6® G. erreichen. Aus der Zeit vor Herbst 1860 liegen Beobachtungen 
der absoluten Maxima der Temperatur nicht vor. 
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12.0 


7.1 


o.l 


A C 

4.b 


f .1 


81 


-5.5 


1.1 


2.5 


4.8 


9.0 


1 1 f\ 

11.9 


1 1!1 4 

lo.4 


1 A A 

12.9 


IIA 

11.2 


4.6 


b.2 


1 o 


O.tf 


82 


0.6 


1.3 


4.7 


5.6 


8.9 


1 1 O 

11.3 


1 O A 

13.2 


1 A 4 

12.4 


• A 

10.6 


6.8 


O.O 


l.o 


o.f 


83 


1.4 


2.0 


-2.2 


4.8 


8.8 


13.0 


1 O 99 

13.7 


1 O 1 

13.1 


IAO 

10.8 


7.4 


il A 

4.0 


1 A 

1.4 


b.o 


84 


3.2 


2.8 


3.0 


3.8 


9.6 


10.6 


lo.6 


1 ^ A 

lo.o 


1 et 1 

12.1 


7.3 


2.2 


O A 
2.U 


7 Q 
l.o 


85 


—1.4 


4.0 


1.4 


7.1 


7.1 


12.4 


1 4 r 

14.0 


1 1 T 
11.7 


10.6 


6.9 


2.» 


A 1 


0.4 


86 


—0.2 


-1.6 


0.8 


6.1 


9.8 


IIA 

11.9 


1 4 A 

14.0 


1 4 A 

14.0 


1 O A 

13.0 


A A 

9.4 


0.2 


1 A 
l.U 


7 A 
l.U 


87 


—1.8 


-0.3 


0.1 


4.7 


7.8 


1 2.2 


1 4 A 

14.9 


1 A /> 

12.6 


IAO 

10.3 


R A 

0.2 


3.3 


A 1 
U.l 


O.O 


88 


1.1 


—2.5 


0.7 


4.5 


8.9 


13.4 


IAO 

12.3 


12.3 


A A 

9.9 


C A 

5.0 


3.0 


A U 
U.O 


r. 7 
0. 1 


89 


—1.9 


—9.4 


0.1 


5.2 


12.2 


14^ 

14.7 


1 O O 

13.3 


1 A ^ 

12.7 


A A 

9.4 


6.6 


2.3 


1. < 


O.y 


90 


2.4 


-1.9 


3.1 


4.2 


10.2 


10.9 


12.2 


13.6 


11.3 


6.1 


3.2 


—5.9 


5.8 


91 


-4.9 


-0.7 


1.9 


3.5 


9.4 


12.4 


13.3 


12.5 


11.4 


8.3 


2.1 


(1.71 


5.9 


99 


-0.7 


0.5 


—0.8 


4.0 


8.7 


11.3 


12.5 


14.6 


11.3 


6.0 


4.3 


-2.1 


5.8 


93 


-6.1 


2.3 


2.8 


5.4 


10.2 


12.0 


14.4 


14.2 


10.4 


8.6 


1.5 


0.4 


6.3 


QA 


-1.1 


1.4 


3.2 


7 'X 




11 4. 


14. 7 


1^^ 1 


9 6 


7 9 


4 4 


1 5 


6 7 


95 


-3.4 


-7.6 


1.0 


6.1 


8.9 


12.1 


13.9 


13.6 


12.1 


5.6 


4.6 


0.4 


5.6 


96 


0.7 


—0.2 


4.3 


4.5 


6.9 


13.7 


13.8 


12.1 


ll.G 


7.3 


0.9 


0.3 


6.3 


97 


-l.G 


2.0 


4.5 


5.1 


8.5 


14.1 


14.1 


15.1 


10.9 


6.5 


2.2 


1.1 


6.9 


98 


2.5 


1.5 


2.2 


5.6 


8.7 


11.9 


12.4 


15.8 


11.5 


8.6 


4.1 


8.2 


7.8 


99 


2.7 


2.0 


1.1 


5.6 


8.2 


11.7 


14.6 


14.2 


11.3 


5.6 


6.8 


—1.9 


6.8 


1900 


1.9 


0.8 


0.7 


4.3 


8.2 


13.5 


15.6 


13.4 


10.9 


7.3 


4.8 


3.5 


7.1 


Büttel 


-0.4* 


0.1 


1.6 


5.1 


8.6 


12.4 


14.3 


13.7 


11.1 


7.0 


2.8 


0.0 


6.4 
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Absolute Temperatunnaxima. 



JuMi Februar 



April lu . Juu 



AH£iut|8eptbr.0kt»l>fr 5oTbr.j Detbr. 



Jtiir 



Mm 



9.6, 16.8 
11.2 110 
14.0 1Ü.Ö 



11.6 
11.5 

17.8 



15.6 
lO.Ü 
11.5 
11.8 



6.5 



10.4 

12.8 



17.9 
14.9 
15.2 
9.0 
13.0 
12.81 14.9 
12.ä 12.8 
12.8' 11.0 




14.5 12.3 
13.1112.8 

10.6 14.0 
9.3 5.6 
7.3|ll.9 
8.8' 6.6 
9.7? 12.5 



12. 

8.5 

10.0 



8.0 

13.4 

12.1 

8.3 13.2 
10.4 11.5 

8.21 3.8 
8.«; 12.0 

8.4 16.0 
10.2 11.7 
13.0 17.9 

9.7 18.9 



Mittel 11.0* 



Itumu 

Ibtom 



17.8 

14.66 2.66 



18.5 
20.5 
17.5 
15.0 
9.6 



19.8 15.8 



28.2 
30.0 
25.9 



26.9 26.9 
31.0 28.5 



21.5 
28.1 
28.1 

22.1 19.9 27.3 



25.9 
33.3 
27.4 
27.9 
27.3! 
23.2 
28.6 
26.9 
24.1 
27.5 



21.9 

31.0 
29.8 
22.1 
30.0 

26.9 
23.5 
22.0 

26.4 
23.1 
23.1 

21.8 
26.0 
21.5 
31.1 

25.0 
27.3 
27.8 
27.2i 



33.5 

30.6 
35.1 



29.0 31.5 
30.0 28.0 



80.0 

29.2 
31.2 
27.5, 
80.8( 
31.5 
26.2 
27.8 
30.0 
28.1 
29.4 
30.2 
29.5 
27.0 
27.5 
28.G 
30.6 
31. Ol 
26.3 



26.6 
31.1 
31.91 



28.5 
31.6 
27.5 
27.2 
34.4 

30.0 

30.0 
33.0 
33.1 
31.41 
28.6 
32.1 
31.0 
32.4 
28.6 
32.4 
30.0 
29.2 
29.1 
30.2 
34.8 
32.0 
29.8 
32.5 
30.4 
33.0 
31.5 
24.8 
30.1 



26.1 30.6 



12.8 16.6 



19.8 22.8 



22.0 26.6 



29.8 



29.6t 
28.2 
30.3| 
28.5 
29.7 
30.11 
31.6 
26.2 
27.01 
29.9 

29.3 



33.3 35.1 



23.71 27.6228.9225.6319.81 16.63 

17.76 



30.1 

30.9: 
32.4j 
32.9) 
30.2[ 
29.4' 
29.4 
25.6 
32.4 
32.8 

ao.6 

34.8 



33.1 
28.5 
34.6 
27.9 
31.2 



24.5 
28.1 
27.1 
24.6 
26.8 
31.5 



26.8 23.9 

34.1)29.8 
31.0l28.8 
29.6 28.6 



27.1 

32.0 
27.5 
32.2 
25.4 
33.5 



84.6 23.6 



28.8 
28.5 
32.0 
28.4 
29.5 
28.9 



30.2 



23.0 

30.5 
30.0 
21.4 
27.9 
25.0 



23.8 
24.4 
26.1 
29.9 
23.3 
25.5 



29.8 24.5 
30.0 26.5 
28.2 26.3 
80.8 90.4 



23.1 



30.3123.8 
25.9 25.1 

30.6 23.3 

27.3 26.6 

34.4 25.n 

33.4 24.8 
29.0 23.9 
31.2' 29.9 

23.5 22.7 

28.6 23.6 
31.4-29.0 
31.5 29.0 
28.0 25.6 



30.0 26.1 



34.6 31.5 
7.65 



19.2 
24.9 
24.2 
21.4 
21.0 
23.6 

30.0 



I 



12.0 
14.2 
16.6 
14.5 
14.0 
18.8 

19.1 



20.0 14.(5 

18.8 13.5 
21.4 i 14.0 

20.9 14.9 
llO.l 

15.2 
14.8 
13.5 
13.5 
16.1 
14.9 
14.2 
11.8 
15.8 
169 
15. ö 
15.8 
17.3 
16.8 
15.2 
13.0 
16.7 
12.5 



20.5 
23.5 
22.9 
18.9 
22.8 
21.2 
19.5 
17.2 
21.0 
17.0 
20.0 
16.5 
19.0 
17.3 
38.5 
15.0 
20.6 
16.3' 

20.8 

24.3 
20.6 

20.9 
16.4 
23.4 
21.7 
21.3 
20.2 
19.8 
22.0 

20.7 



10.5 
14.2 

12.1 
11.8 
9.5 
11.2 

13.5 

13.1 
16.9 
15.2 
14.5 

0.8 
12.0 
11.5 
11.5 
14.8 
17.2 

9.6 
13.5 

8.0 
13.2 
1 1 .3 



13.5 
13.0 
13.5 
9.2 
10.6 
12.3 
10.5 
8.5 

2.8 

14.5 

10.2 
12.4 
9.4 
10.7 
7.9 
11.3 
12.2 
9.7 
15.4 ; 13.6 



12.5 

14.8 
14.4 

12.9 
15.8 
17.8 
9.5 
15.2 
15.1 
19.3 



14.8 



30.0 19.3 
3.66 5.99 



11.6 

17.2 
3.76 



33.5 

31.5 
35.1 
27.9 
34.4 

30.0 

34.1 
liS.O 
33.1 
31.4 
32.0 
32.1 
32.2 
32.4 
33.5 
34.6 
30.2 
29.5 
32.0 
31.1 
34.8 
32.0 
31.0 
32.5 
31.5 
33.0 
31.5 
31.1 
31.9 

80.6 

30.1 
34.4 
33.4 
32.9 
31.2 
30.1 
31.6 
31.4 
32.4 
32.8 

32.1 

35.1 
2S.TI. 
13. 



29. VII. 

25. VI, 
31. VIII. 
16. VII. 

6. 

W.VII.IL 

16. VIII. 
23. VII. 

23. VII. 

9.vn. 

13. VIII. 

8.™. 

2. VII. 

17. vm. 
n.vni. 

2.. 11. VI. 
26.,!S.¥L 

3. Vin. 

26. V. 
19. VII. 
15. VII. 

4., 30. VI. 
13. VII. 
ö.VI. 

19. vn. 

4. VII. 
3.VL 
2. VI. 

15. VII. 
l.VIII. 

i.vn. 

17. VIII. 

18. vni. 

24. VII. 
22. VIII. 

15. VI. 
29. VI. 

16. VIII. 
22 VII. 
16. VU. 
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Abflolnte Temperatarmiiilma. 



Jimr I lAmt | lin | April | Iii | Jni | JiB |iipit|s«rtkr.|okt4M|S«lr. 



lahr 



—4.8 
—5.8 
—2.5 
—HA 

-14.5 
—7.1 
— IJ) 

—10.0 
—9.0 
-2.5 

-18.1 

—10.6 
—1.2 

-11.2 

-14.1 
—1.2 
-12.1 

-12.y 

—13.0 
—5.0 

1—14.2 
-2.8 
—2.2 
-3.5 
—8.0 
-13.0 
—2.8 

1-12.0 
-10.2 
-15.6 

1—16.5 
—4.8 
—5.9 
—3.1 
—5.9 
—9.5 
—7.3 

1—18.1 
—6.6 
-6.0 

-15.2 
—7.7 

-19.6 

-12.8 

1—13.2 
—7.1 
—6.7 
—2.7 
—5.6 
—7.3 



—5.0-8.1' 0.2 
—4.2—6.0-2.6 
-11.2-1 '».2— 1.0 



—13.9—3.9—2.6 
-20.0-4.8-1.8 
—5.8—4.1—1.5 
-10.1-7.6 0.5 
—9.8—7.2-2.0 
—1.1—0.6—1.5 
-11. 0—6.0 
—5.2; -1.9 -1.1 
_8.l!_6.9— 1.6 
—2.1— 0.5'— 0.2 
—7.2—1.6-3.5 



—1.2-9.8 
—6.8,-2.4 
—2,0—4.2 
—0.6-1.9 
— 0.8;-3.1 
—11.8—5.8 

-11.9:— 1.5 
—2.«— 2.0 
—7.2-1.9 

-11.6—6.4 



—10.4 



1.9 
l.f) 
0.0 
—0.4 
1.8 
-0.5 
1.2 
1.6 
3.0 



—5.4—0.8 



3.1 
0.1 
1.1 
5.1 
0.9i 
1.4 
1.0 
1.2. 



6.0 8.0 
6.010.H 
9.011.2 
6.010.0 
7.211.1j 
7.1t 6.5! 
4.4 112 

8.1 9.4 



4!« i.i io.d 



o.öiio.aio.8i 

7.6 7.81 8.1I 

2.9 

1.4 

2.2 
•2.1 



1.4 
4.4 
3.H 
0.6 
-2.2, 
2.N 
3.4 



.->.8 
8.9 
5.8 
7.0 
7.2 
6.5 



7.2 

7.8 
8.1' 
7.9 
8.4 

9.6 



7.4 11.5j 
6.2 7.9 
l.lj 8.b| 

Aja 9.01 

6.6 11. .7 



2.2—0.5, 6.1il0.9i 



Mittel 



—8.6' 

19.6 
16.98 



-9.6—3.0—0.2 
-4.4-8.8 0.21 
3.2—2.8 l.l| 
—5.4-3.5—3.0, 
—4.8-1.2 1.9i 
—7.5 - 4.1 —0.6 
— 4.9:-0.9— 0.6 
— 2.r— 8.3— 0.6 
—1.9-2.1-1.6 
—3.4-3.4^ 1.6 
—8.1 -8.1' 1.9 
—6.1—7.5-2.2 
-13.6—7.8—0.9 
—15.1—9.5—1.0 
—6.61—7.8 0.3 
-6.&-8.9— 1.7 
-11.0—7.8-0 
_5.1_1.6— 1, 
—5.8—1.5] 
-17.9-10.3 
—6.3t 0.0 



5.9^ 9.1110.6 

0.4 7.011.0 
0.6. 9.51 
6.6 6.« 9.6^ 

^ 7.2 9.9' 
7.511.6 
4.4 9.2 
5.8 9.2 



—3.7 
-2.1 



0.2 
-0.4 



6 
2.2 
0.2 
0.4 

2 

1.2 
0.8 



-1.2 



5.1—7.3 
-9.4,-4.8—3.2 



—7.0—4.7 



—20.0 
19.55 



-15.2 
2.53 



-0.6 

-3.5 
8.64 



1.2 

1.9 
1.9i 
1.9; 

3.5: 

5.2: 
1.6; 

0.8 
2.2 
1.7 



7.6 
7.2t 



8.5 
9.9 



6.610.8 
8.1 8.8 



4.21 



7 



.6 10.5 



6.0 
8.0 

-0.4 
2.4 
1.8 
3.7 
2.1 
2.4 
4.4 
0.9 
1.9 



2.4 6.9 
—2.2 1.1 



8.91 8.2i 

9.3' 



6.2 



8.9 



7.1 



9.5 



8.2 



8.2 



7.710.8 
5.4 9.5 
4.410.4 
7.1 10.7 

5.910.01 



8.2 



7.610.9 



8.3 



6.610.5 



8.2 
».6 



7.6 
11.9 
8.8 
9.0 
10.0 
10.5 
12.1 
8.2 
9.4 
11.8 
12.2] 
9.8l 
0.1 
6.2 
8.5 
8.0 
10.4 
9.4 
8.8 
7.8 
8.5 
9.6 
10.6 
8.6 
10.0, 
8.0 
9.91 
8.9' 
11.1 
11.3 
11.0 
8.8 
9.1 
10.1 
8.1 
8.8 
8.01 
7.4 
9.7 
8.3; 
10.1 
8.4 
9.2 
9.2 
8.5 
7.7 
12.2| 
9.5 
9.0 
10.2 



4.4} 3.6'— 6.9! —8.51 —8.5 29. XII. 

5.4' 0.4! I.S! —2.01 —6.0114. III. 

6.1 1.6—4.1 

4.0 1.2-4.4| 

3.0 4.4__4.2_15.9|— 20.0119 
6.2-l.a— 5.4 

6.2! 3.8— 3.H 



-2.0 
-22.8 
-3. 
■15 
-7.01 



-22..S26.Xn. 
-13.9ll3.II. 

II. 
15.1. 
4. II. 



-7.1 



—4.4 —10.1 
8 R_3.5 -15.1j —3.0 —15.1 23.XI 
6.6 0.0— 3.a-12.2l— 12.2(20. XII. 

4.4 2.8—1.91 
7. 
6.8 

»m; 2.0 -.3.1 




11.023.11. 
—8.41—18.1 16.1. 
10.619.1. 



-3.1 

-13.4 
-14.11 



-13.4126. XII. 
2.1. 

— 6.8|22.II. 
-I6.0I1O.XIL 
2.1. 

-13.0^3.1. 
— 14.6125. XII. 
8. XII. 



2.1—1.9 

0.4—8.1 
6.6-3.0—3.6 
4.6—2.01 0.6 
;}.4 -4.4 
3.0 0.6| 
1.6—3.8 
2.3-3.4 
4.6—1.9 



—22.51-22.6 

—2.8 31.1. 
—7.2 2. II. 
1—15.2 29. XII. 
-16.4 7.XII. 
—8.21—13.0 10. 1. 
—8.8 2. Iii. 
—12.0 ll.I. 

-15.2 9.xn. 

0.51—15.6 19.1. 
—3.5—16.5 19.1. 



6.6 
7.3 
8.1 
4.4 
4.8 
4.9 



^2.5 



5.9—0.6 

2.7 



-6.2 
—8.3 



3.3-2.9 
6.0,-0.1-12.3 
4.71— 2.a— 5.4 
7.2— o.a— 6.0 
4.7, 2.«- 3.7 
5.7^ 0.41-0.9 
4.9;— 0.8 - 2.5 
-5.9 
-5.6 
5.2 0.2 



5.4 1.91-0.! 
.l!_l.l!_5.{ 



5.2 
6.7 
6.9. 



a2 



9.41 5.7 



0.3 
0.0 



0.81-3.7 



6.5 6.2 1.8 -4.5-15.1 
19.71 4.71 2.56 28.64 26.7729.69 23.58| 26.53 (MiUi: 

I I I 



-4.8 
—6.9 
-6.3 
-11 
—7.8 
—9.6 
—5.0 
—IJ 
■11. 
-7.11 



—4.9 



-11. 
—9.51 



612. 



II. 

— 8.3|16.I1I. 
— 6.3I26.XII. 
XU. 
8.1. 
—9.6 29. XII. 
2. II. 
13.11. 

— ll.öi— 12.3l27.XI. 
15.211.1. 



-13.q 

-l.-).! 



—9.5— 11.017.11. 
—6.0 —19.616.1. 



-2.1 
—8.6 
—3.3 
—4.8 
—4.1 
-11.6 
—1.0 

-7.8 

-22.8 



-12.8 

-17.9 
—7 



—6.7 23.! 



-4 
-11. 
-9.41 



-12.0 
-22.8 



6.1. 

8. II. 
11.1. 



23. XII. 
XII. 
9.11. 



615 
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3. Atmosphärische Feuchtigkeit. 

In den nachstehenden Tabellen ist die absolute Feuchtigkeit 
durch den Wasserdampfdruck in Millimetern einer Quecksilbersäule 
ausgedrückt, die relative Feuchtig-keit in Prozenten. Die Jahres- 
mittel 1862 bis 1878 sind offenbar zu hoch; auch sonst sind die 
Werte nicht immer einwandfrei. In den Jaliren 1893 bis 1896 sind 
z. B. die Jahresmittel im Vergleich zu den Nachbarstationen nach 
der im Kgl. Meteorologischen lostitut ausgeführton Prüfung walir- 
scheinlich zu niedrig. Jedenfalls sind die Mittelwerte aus den Jahren 
1851 bis 1860 und 1879 bis 1900 dem Gesamtmittel vorzuziehen. 
Dies gilt bezüglich der absolateu. wie der relativen Feuchtigkeit. 
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4 Niederschläge. 

Die Niederschläge sind in quantitativer Beziehung ein sehr 
variables meteorologisches Element. Ihre Menge wird bekanntlich 
vom Regenmesser durch die Höhe, welche das aufgefangene 
Regenwasser (oder der geschmolzene Schnee, Hagel usw.) im 
Meßglase ergibt, angezeigt. Dabei ist jedoch der Standpunkt des 
Regenmessers und dessen Höhe über dem Erdboden, ja die Größe 
der Auffangfläche desselben, von erheblichem Einflüsse. Über 
die Stellung und Beschaffenheit des zu den Messungen in Köln 
dienenden Regenmessers liegen bestimmte Angaben nicht vor; ich 
habe jedoch guten Grund anzunehmen, daß die Höhe desselben über 
dem Erdboden während des größten Teiles der Beobachtungsperiode 
4 m nicht überstieg. In der Zeit von 1861 bis 1875 sind, gemäß 
den Ermittlungen des Kgl. Meteorologischen Instituts, die Nieder- 
sdilagsmengen in Köln im Vergleich mit Bonn und Krefeld zu niedrig 
angegeben. Die Maxima des Niederschlags scheinen dagegen in der 
Periode von 1851 bis 1877 im allgemeinen etwas zu groß. Während 
derselben Periode ist die Anzahl der Tage mit mehr als 0,2 mm 
Niederaeblaf merUich zu Idein, weshalb nur die Beobaditungen 
von 1877 bis 1900 nachstehend aufgeführt und verwertet sind. 
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798 


81 


20 


53 


118 


34 


25 


37 


52 


187 


81 


38 


31 


38 


714 


82 


16 


22 


42 


40 


69 


163 


93 


66 


77 


50 


106 


88 


832 


83 


27 


50 


31 


6 


27 


56 


146 


37 


70 


50 


66 


71 


637 


84 


49 


35 


24 


30 


67 


29 


182 


33 


28 


46 


21 


103 


647 


85 


28 


41 


28 


16 


62 


75 


34 


58 


70 


97 


45 


30 


584 


86 


89 


17 


33 


20 


43 


110 


41 


40 


32 


66 


47 


75 


613 


87 


8 


7 


70 


42 


57 


41 


r>ü 


62 


77 


56 


36 


81 


587 


88 


40 


56 


112 


42 


15 


142 


158 


59 


39 


65 


49 


18 


795 


89 


11 


61 


43 


38 


72 


120 


101 


90 


45 


31 


56 


46 


714 


90 


70 


3 


23 


59 


78 


45 


96 


98 


12 


81 


121 


3 


689 




\J\.J 


4 


58 




sn 


108 




69 


17 


wo 


17 


71 


VMiX 


92 


42 


32 


46 


21 


41 


58 


63 


58 


91 


63 


39 


57 


614 


93 


51 


86 


25 


0 


15 


28 


72 


41 


64 


77 


61 


34 


654 


94 


49 


49 


17 


50 


29 


101 


67 


123 


76 


91 


34 


47 


789 


95 


113 


27 


78 


74 


52 


61 


96 


42 


11 


85 


86 


131 


856 


96 


50 


7 


80 


40 


14 


26 


126 


63 


92 


72 


51 


53 


674 


97 


38 


88 


63 


96 


52 


76 


85 


80 


56 


21 


30 


42 


727 


98 


21 


97 


40 


44 


103 


79 


108 


54 


21 


58 


19 


35 


679 


99 


66 


23 


18 


78 


66 


36 


66 


25 


91 


22 


25 


39 


555 


1900 


104 


57 


12 


35 


90 


55 


109 


110 


9 


93 


47 


70 


791 


Mittel 


45.8 


39.4* 


41.7 


40.0 


51.8 


69.4 


77.2 


64.7 


51.0 


53.7 


50.9 


52.3 


637.9 
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IBedersehlagCTnaxhna in mm. 





Juur 




lin 


"r ** 




Jui 


Juli , 


iogtii 8«pUf. 


OkUr. 




Dctbf. 


iikr 


Bttoi 




11/. M 




15 1 


1.5 4 


13 4 


48 H 


37 fi 


9.6 


2.3.1 


1 5 


19 9 


3 ') 


48 8 


10 VI 






119 


In 1 


10 .3 


17 81 

X 1 «C/ 


8 7 


3*^ 1 ! 


17.9 


29.9, 


114 

X X 


12.4 


12.5 


39 1 


19 VII 

X %ßm f Xt* 


KQ 


184 




1 4 


Iß 0 


5 6 


55 3 


8 1 

V* X 


38.8 16.2 




1.2 


9.2 


55 3 


20 VI 

A\ß* ff« 






11 fi 




14 8 


1 5 3 


'>! 3 


15 5 


20.8 


8.0 


11 9 


15.2 


28.2 


98 9 


9 \II 


»vi 




ß 4 


9 0 


113 




19 5 


13 9' 


23.3 1 


1.0, 




8.5 


2.3 


'>3 3 


^3 V 4 VIII 

mm* 1 •( V« 1 tu« 






1 1 


1 4 


.35 7 


110 


•>4 1 


3 1 

II* X ] 


10.3 1 


7.6 


5 1 

v>X 


9.1 


7.1 


.35 7 

*ß*w, 1 








1 4 


K 7 


1 3 5 


17 




12.2 


20.6 


13.1 


10 1 


6.4 


7.3 


•>0 (J 


13 VIII 

i »J. Till. 






ti.U 




6 4 


99 dl 


3 9i 


•>4 1 ' 


37.6, 


18.8 1 


i<; 5 

X%j»nJ 


21.2 


18.8 


37 fi 


91 V'ni 

^ 1 • Till, 




13 ^ 


8 3 


107 

11/. 1 


18 8 


15 6 


19 0' 


3« 7 


23.4' 


8.8 


17 8 


18.5 1 


23.7 


!U! 7 


93 V'^M 




mm* f,^ 




9 t 1 

« 1. X 


170 

X 1 ' 


16 9 


18 8' 


19 3 


•22.0 


48.1 


17 8 


11.1 


10.0 


48 1 


0 IX 


v> 1. 




1 1 




7 <i: 


4 6 


14 K 


91 1 

^ X ■ X 


4.4 


:M.7 


15 1 

1 •-/. X 


11.7 


2:5.2 


31 7 


MM. 1 ..\ . 








19 3 


99 0 


113 

X X 


9 5 


16 4 


12.1 


30.1 


10 7 


7.5; 13.6 


30 1 


5 IX 






43 




8 3 


7 7 


10 •> 


11 1 

X X • X 


7.6 


11.4 


'> 0 


28.6 


15.1 




't \I 


fU 


4 1 


7 0 


1.2 


6 1 


30 1 


11 7 

& X • 1 


5 5 


21.8 


9.8 


3 1 


11.1 


1.5 


30 1 


31 V 






9.1 




0 4 


14 7 

X ^ . 1 


3 H 


17 7 


15.1 


2.3 


9 (i 


9.6 


6.1 


17 7 


f II. 




'S 8 


9.4 


11.3 


9 1 


7 6 


.5 S 


15 1 


15.1 


11.3 


4 7 


9.(; 


7.6 


l.'i 1 


27 Vitt 

<B i « T III « 


fi7 




9.4 


3.8 


8 7 


5 9 


1 0 


1 ■ 


2.3 


18.4 


14 5 


7.6 


11.3 


18 4 


9 1\ 


OO 




7.1 


7.6 


4 ß 


7i 


7.5 


'il 9 

i^X «t/ 


15.2 


11.3 


90 7 


9.2 


15.6 


51 9 


29 VII 

^•J. V IIa 


fiO 


ft8 


10.6 


6.8 


1 9 

X »v 


19.6 


10.7 


5 7 

kl* • 


30.H 


11.3 


11 s 

X J • V 


36.9 


11.3 


.36 9 


97 XI 


70 


Ml*' 


7.6 


11.2 


9 5 


3.5 


11.7 


:u 8 


22 s 


3.9 


31 8 


7.7 


9.4 


31 8 


27 vn 

<b i « 1 II» 


71 




10.6 


3.1 


.30 1 


21.8 


16.9 


18 1 

XO* X 


9.4 


55.1 


7 5 


34.0 


3.8 


\J*9m X 


4 IX 


1 A 


17 0 


9.6 


7.7 


9 1 


15.1 


9.5 


5 8 


7.3 


3.!» 


10 9 


11.7 


8.8 


17 0 

X 1 .\J 


12 I 

X M« I* 


73 


11 1 


14.7 


7.6 


1 1 K 

1 X .0 


20.7 


7.7 


8 7 


16.9 


12.2 


•^1 1 


7.9 


3.5 


'^4 1 


94 Y 


74 


21 1 


7.5 


6.0 


3 6 


9.4 


22.0 


11 3 

X X«v 


3.8 


17.0 


13 


24.8 


5.6 


•^4 8 


19 XI 


75 


9 4 


8.0 11.4 


1 5 


13.2 


57.5 


47 4 


11.5 


16.0 


7 9 


11.3 


1.9 


57 5 

Kß % ,*J 


0:1 VI 


76 


4 9 


19.9 


13.2 


8 1 


14.1 


26.3 


40 <> 


15.2 


13.5 


19 0 


17.1 


22.6 


40 r> 


9 VII 


77 


7 7 


11.8 


6.4 


1.5 


6.8 


15.0 


1 3 


19.0 


1.5.7 


III.«« 


13.6 


8.3 


19 1) 


19 VIII 

lA. T III. 


78 


14 3 


10.6 


9.3 


9 4 


43.2,. S4.6 


15 4 


35.1 


63 


1 1 7 

X X . 1 


17.8 


10.4 


43 


12 V 

X 6. f . 


70 




13.8 


2.7 


00 1 


10.8 '23.8 


Ofi 0 


8.7 


11.5 


1 1 5 


14.4 


10.3 




VIT 

hgi 1 . V Ii. 


80 


9 4 


13.6 


21.9 


10 0 


5.4 131.5 


14 4 


13.0 


24.3 


19 0 

X t7>V/ 


7.8 


21.4 


31 5 

ij X .1/ 


l.'{ VI 

1*9. IX. 


81 


5 5 


10.9 


29.6 


1 0 


12.8 


9.3 


93 0 


58.1 


19.7 




11.9 


8.6 


58 1 

WO. X 


9 VIII 


82 


{> 7 


7.4 


11.1 


10 4 


20.6 


31.9 


43 9 


14.1 


23.4 


IS 4 

X9*V 


18.6 


19.2 


43 9 


9A vn 


88 


9 3 


18.4 


6.6 




8.4 


13.3 


52.0 


6.4 


15.0 


8 8 


15.5 


9.4 


52 0 


3 VII 

Lß, ff 11. 


Ri 


11 & 


8.5 


3.6 


19 fi 


119.6 


8.1 


9H 7 


7.8 


9.6 


11 9 

X X 


5.2 


17.0 


98 7 


22 VII 


8K 


11 0 


15.0 


12.1 


5.6 


8.0 


30.1 


11 6 

X X *\ß 


15.3 


12.2 


93 3 


12.1 


7.7 


30 1 


18 VI 




21 7 


7.0 


7.4 


4.5 


15.0 


24.5 


10 


u.i; 


12.3 


11 8 


13.3 


12.6 


'^4 5 


10 VT 

XV« f X. 


87 


f> 1 


2.5 


20.0 


13.4 


13.4 


37.4 


14 9 


31.2 


33.8 


11 fi 

X X*\J 


17.0 


11.4 


37 4 


4 VI 


88 


9 9 


12.9 


14.0 


6.5 


5.0 


30.3 


!900 


16.7 


81.2 


21 8 

ClX «V 


11.5 


13.2 


31 2 

OX *M 


30 IX 


89 




8.5 


8.9 


12.2 


24.5 


77.1 


15 9 


18.6 


6.3 


3 4 


21.8 


12.1 


77 1 


£>0, f 1. 


9() 


9.0 


2.2 


H.8 


17.8 


23.4 


15.1 


22.2 


30.0 


5.2 


28.4 


23.8 


2.2 


30.0 


11. vm. 


91 


11.4 


a.o 


lÜ.l 


10.3 


4.4 


32.2 


120.4 


22.6 


! 5.6 


19.8 


1 2.9 


16.8 


32.2 


9. VI. 


92 


B.7 


5.5 


14.0 


6.7 


9.4 


14.4 


19.3 


17.6 


21.7 


12.2 


24.8 


6.8 


24.8 


7. XI. 


93 


13.3 


15.3 


12.8 


0.1 


4.1 


8.5 


10.9 


8.9 


11.3 


16J 


12.2 


8.1 


16.7 


6. X. 


94 


14 9 


8.7 


3.6 


ilO.4 


10.4 


25.4 


10 6 


30.6 


14.2 


,24.1 


9.0 


8.2 


30 6 


28 VIII 


96 


12.5 


2.7 


16.4 11.0 


13.7 


29.7 


25.7 


11.1 


13.2 


17.7 


10.3 


12.0 


29^7 


11. VI. 


96 


14.4 


2.4 


14.5 


6.0 


5.3 


8.1 


23.3 


18.5 


15.4 


122.4 


20.2 


13.5 


23.3 


19. m 


97 


8.5 


23.5 


14.2 


18.2 


13.2 


25.3 


24.0 


19.8 


11.1 


12.5 


15.8 


11.3 


25.3 


10. VI. 


96 


5.8 


16.5 


10.0 


13.2 


22.8 


24.0 


[21.7 


22.1 


6.3 


16.1 


5.3 


8.4 


24.0 


28. VI. 


99 


12.4 


7.3 


6.7 


12.3 


17.6 


13.1 


16.7 


9.9 


10.1 


8.8 


8.6 


19.4 


19.4 


7. XII. 


1900 


10.5 


10.0 


4.0 


6.5 


41.9 


12.7 


126.4 

i 


23.0 


6.5 


17.5 


11.0 


19.8 


41.9 


9. V. 


Mittel 


11.0 


9.6* 


9.8 


11.2 


14.5 


20.9 


» 

120.8 


18.0 


15.6 


14.4 


13.9 


11.4 


33.7 
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Zahl der Tage mit mehr als 0,2 mm Niederschlag. 





Jttur 


februr 


- 

lin 




Apnl 




Jui 






AlgMt 




Stptkr. 




Oktiker 




D«sbr. 


- — - 
Jahr 


1877 


17 


26 


16 


17 


' 18 


11 


16 


15 


13 


12 


12 


12 


18S 


78 


14 


8 


14 


13 


15 


12 


15 


16 


f) 


11 


20 


16 


16.3 


79 


13 


14 


9 


17 


16 


18 


21 


14 


iü 


13 


16 


7 


168 


80 


9 


13 


6 


8 


4 


21 


12 


11 


12 


20 


16 


26 


158 


81 


9 


12 


16 


9 


9 


0 


f) 


19 


15 


10 


9 


11 


147 


82 


8 


9 


13 


11 


15 


17 


13 


15 


13 


16 


21 


16 


167 


88 


10 


12 


11» 


6 


10 


11 


24 


16 


12 


15 


19 


17 


162 


ai 


17 


10 


11 


10 


11 


7 


16 


10 


7 


15 


12 


IS 


11 1 


85 


8 


18 


11 


< 


19 


8 


7 


9 


16 


2U 


8 


11 


132 


86 


19 


7 


12 


10 


11 


16 


11 


10 


(> 


13 


12 


21 


148 


87 


5 


C 


14 


H 


IS 


>> 
• > 


10 


7 


1.") 


11 


12 


21 


130 


88 


12 


14 


10 


14 


6 


18 


21 


12 


5 


12 


16 


7 


159 


89 


7 


21 


13 


13 


17 


8 


18 


18 


14 


17 


10 


9 


165 


no 


18 


2 


13 


12 


13 


17 


16 


21 


7 


15 


20 


2 


156 


Ol 


17 


4 


14 


11 


16 


17 


17 


15 


7 


10 


13 


18 


162 




1 '^v 

1 rJ r 




0 


u 

o 


1 1 


1 1 


Q 




1"* 


1Q 


D 


10 




03 


u 


21 


.H 


0 


11 


11 


16 


14 


16 


17 


11 


9 


148 


04 


14 


15 


10 


11 


12 


17 


16 


20 


13 


14 


12 


17 


171 


05 


22 


14 


18 


11 


12 


11 


14 


17 


4 


16 1 


13 


20 


172 


96 


14 


(> 


20 


21 


8 


11 


16 


15 


23 


16 


12 


14 


17«. 


07 


15 


18 


20 


18 


20 


0 


12 


IS 


11 


0 


6 


10 


166 


08 


8 


2.3 


13 


9 


17 


17 


16 


lü 


6 


14 


9 


15 


167 


99 


17 


0 


8 


20 


20 


10 


12 


5 


21 


7 


15 


9 


168 


1900 


24 


1« 


10 


13 


11 


16 


15 


15 


5 


22 


17 


16 


179 


Mittel 


i3.(j 


12.9 


12.8 


11.6 


13.3 


12.8 


14,8 


13.8 


11.4 


14.8 


13.2 j 


14.0 


158.5 



Zahl der Tage mit Schnee. 





Jan» 


Ftlmr 


Itn 


April 


lai 


Joi 




Aigwt 


8eptbr. 


OkUW 


Knb. 




Jilr 


1881 


9 


2 


4 














1 




1 


17 


82 




5 


1 
















5 


3 


14 


88 


1 




13 


1 
















7 


22 


84 


4 


2 


1 


2 














6 


4 


19 


8ö 


6 


1 


3 


















5 


16 


86 


11 


5 


8 


















10 


84 


87 


2 


4 


6 


2 












2 


1 


12 


28 


88 


6 


7 


13 


2 


















28 


89 


4 


19 


6 


1 










1? 




3 


3 


87 


90 


3 


4 


4 


1 














4 


3 


10 


91 


13 


2 


12 


















2 


29 


92 


6 


7 


7 


1 


2 










1 


1 


11 


36 


93 


11 


3 


3 
















8 


1 


21 


94 


4 


7 




















3 


14 


95 


22 


19 


4 


2 












1 


2 


8 


58 


96 


4 


8 


3 


2 
















7 


19 


97 


11 


7 


3 


2 


1 












3 


3 


30 


98 




11 


6 


















1 


18 


99 


5 


4 


6 


1 
















7 


23 


1900 


6 


6 


18 


2 














1 


1 


29 


Ifitld 


6.40 


5.90 


5.75 


0.95 


0.15 








0.05 


0.25 


1.45 


4.60 


25.50 
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Zahl der Ta^e mit Graupeln. 



Jutu 



Ftknar 



Im 



ifiU 



lai JiH 



JtU 



Aigiit StfUr. 



Okttkr, S«rkr. 



PnW. 



Jakr 



1881 
82 
83 
8-1 
85 
86 
87 
88 
88 
90 
91 
92 
93 
94 
95 
96 
97 
98 
99 

1900 

Mittel 



1 

1 



1 
2 



Ü.3Ü 0.35 



1 

1 



2 
2 



1 
1 
1 



2 
1 
1 



2 i 1 
— 1 
1 

2 
1 



o 
4 



2 
1 



1 
2 



6 
1 



3 
1 



0.70 Ü.7Ü U.3(J U.05 U.05 



U.lölü.lO 0.45 



0.35 



7 
1 
1 
1 
2 
1 
1 
i 
3 
1 
5 
6 
1 
3 
4 
3 
11 
4 
5 
6 

3.50 



Zahl der Tage mit Hagel. 





Juur 


Fekraar 


lin 


April 


lai 


Jni 


M 


Aigot 


B<fUir. 


Oktokr 




Mr. 




1881 






2 




















2 


82 






1 


1 


1 
















3 


i 88 










1 


1 


2 




1 




1 


1 


7 


84 






1 




1 
















2 


86 










4 


1 






1 








6 


86 










1 


1 








o 


1 




6 


87 






2 


1 


1 










2 




1 


7 


88 






1 


1 




1 






1 




1 




6 


89 






1 


2 








1 










4 


90 






1 


1 


1 


1 








2 






6 


91 








1 


1 


- 


\ 


1 








1 


5 


92 


























1 


93 


















1 








1 


94 




2 






1 






1 






1 


1 


6 




























o 


96 


1 




8 


2 






1 




3 








10 


97 






2 




















2 


98 












1 




1 










2 


99 


1 






2 


1 








1 








5 


1900 






1 








1 


2 










4 


MUtel 


(»10 


0.10 


0.80 


0.55 


0.65 


0.30 


0.40 


0.35 


0.40 


0.30 


0.20 


0.20 


4JQ 



s 
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5. Gewitter« 

Die genaae Feststellung der Anzahl der Tage mit Gewitter ist 
nicht 80 einfach, als dies auf den ersten Blick scheinen möchte. 
In einer großen und geräuschvollen Stadt können gelegentliche 
schwache und kurze Gewitterentladungen dem Beobachter, der nicht 
ununterbrochen mit der flherwachung des Witterungsverlaufs be- 
schäftigt ist, leicht entgehen. Das gleiche gilt von kurzen, schwachen 
Nachtgewittern, und Verwechslungen mit Welterleuchten sind eben- 
lallö nicht aLisgeschlossen. Die Angabe der Tage mit Gewittern 
wird deshalb stark durch die Persönliclikeit des Beobachters 
beeinflußt. Im vorliegenden Falle erscheint seit den letzten 25 Jahren 
in den Aufzeichnungen ein entschiedener Sprung, indem die jähr- 
hche Anzahl der Tage mit Gewittern erlieblich steigt. Es wäre 
jedoch ganz irrig, hieraus auf eine plötzHche Zunahme der Gewitter- 
häufigkeit für Köln zu schUeßen, vielmehr fällt obiger bprung zeitlich 
mit dem Wechsel des Beobachters zusammen. 
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6. Bewölkung. 

Die Bewölkung ist, und zwar dreimal täglich, nach der Skala 
geschätzt worden, die in Preußen seit vielen Jahren üblich ist. 
NutürUch sind hierbei individuelle Ansichten von sehr hei vorragondeni 
Einflüsse, und selbst die Extreme der Skala (0 und 10) bleiben davon 
nicht unberührt. So scheint im vorhegenden Falle die Bewölkung 
in den Jahren 1893 bis 1895 und vielleicht auch noch später etwas 
uuterschätxt zu sein. 
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Bewölkung (0—10). 
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7. WlndverhUtnisse« 

Den Angaben über die \Vindvorhältnis.«e liejren die Hoob- 
achlungcn von 1881 bis 1900 7a\ Cnindo. Diosolbcn sind natürlich 
auch stark von individueller Seh;il/,iing beeinllulit. Als Sturmlage 
sind diejenigen bezeichnet, an welchen die Windstärke zu 8 und 
darüber geschätzt wurde. 
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Zahl der Tage mit Sturm. 
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Die Kölner Industrie. 

Von Paul Stdler, 
Generalsekretär des Vereins der Ihdvstrienen des Reg.-Bez. Köln. 



as anmutige Landschaftsbild, das der Rhein mit 
seinen ihn begleitenden Höhenzügen und den zahl- 
reichen Seitentälern bietet, ist an vielen Stellen 
durchsetzt mit Wahrzeichen der Industrie, die großen* 
teils durch den Reichtum des Landes an Mineralien 
verschiedener Art hervorgerufen worden ist. Das Rheinische Schiefer^ 
gebirge macht seinem Namen durch zahlreiche Schieferbrüche 
von alters her Ehre; nicht minder alt und bezeichnend für die 
rheinische Industrie sind die. mannigfachen Erzeugnisse, die aus 
verschiedenen Erden und Steinen gewonnen w^den. Die sdiönen 
Basaltkuppen des mit seinen Ausläufern bis an den Rhein reichenden 
Westerwalds, die Lavaablagerungen der Eifelkrater auf der linken 
Rheinseite und im ganzen Neuwieder Becken bilden schier uner- 
schöpfliche Fundgruben an liau- und Hausteinen und an Sand für 
Preß-(S('hwemm-)Stcino, während an anderen Orten, so auf den 
Abhängen des Westerwaldes und in der Eifel sowie in der 
Rheinebene, reichhaltige Lager von Kalk, Quarzit, Ton nnd anderen 
Erden den RohstoiT für die Herstellung von gebranntem Kalk, von 
Zement, von Ton- und Steinwaren lielern. Fast am ganzen Rhein 
und in dessen Seitentälern werden Steinbrüche verschiedener Art 
betrieben, darunter die Gewinnung von besonderen Steinen für 
Backofenbau im Siebengebirge. 

Bilden viele dieser Steinbrüche nur den Gegenstand von 
kleinen Betrieben, so gibt es anderseits auch förmliche Groß- 
betriebe darunter. Namentlich ist die auf Zusanmienfassung der 
gleichartigen Betriebe gerichtete Zeitströmnng auch in den boden- 
ständigen Gewerbebetrieben des Rheinlands dadurch zur Geltung 
gelangt, daß die bedeutendsten Basaltsteinbrüche zu einer 
großen Basalt-Aktiengesellschaft mit dem Sitz in Linz a. Rh. ver- 
einigt worden sind, die den Versand ihrer Erzeugnisse nach dem 
Niederrhein und nach den Kfisten, zum Teil in eigenen Schiffs- 
fahrzeugen, bewirkt und iiberhaupt ihren Geschäftszweig in großem 
Stile betreibt 
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Das sdion im Mittelalter zu großer Bedeutung gelangte 
rheinische Töpfergewerbe, das in Köln, in Siegburg und in 
der benachbarten Eifel seinen Haoptsitz hatte, wird gegenwärtig 
ebenfalls hauptsächlich durch ansehnliche Großbetriebe in Grenz- 
bausen und Höhr, neben denen noch viele kleinere Betriebe bestehen, 
femer in und bei Bonn und an der Saar in weltbekannten Fabriken 
dargestellt. Die Namen Mehlem, Wessel, Villeroy & Boch 
haben als Ursprungszeichen für die herrifcfasten Erzeugnisse der 
modernen Kunsttöpferei weithin einen guten Klang. 

Im Zusammenhange mit den keramischen Erzeugnissen sei 
hier auch gleich der GlasindustriL' gedacht, die im Uheiiilaude 
hauptsächhch an der Saar und im Aachener Dozirk l)et riehen wird, 
aber in Köhi-Elhrenfeld ebenfalls eine mustorgülli^'o Vertretung dun Ii 
die Rheinische Glashütten- AktienfTosellschaft gefunden hat, die 
r)00 Arbeiter mit Herstellung großenteils hervorragend kunstgewerb- 
licher Arbeiten (Hohlglas j beschäftigt und ilire schönen Fabrikate 
in der ganzen Welt vertreibt. Ferner ist vor einigen Jahren in dem 
schnell aufblühenden ludustrieort Urbach /Porz a. Rh., oberhalb 
Kölns, von einer belgischen Gesellschaft die große Spiegelglashütte 
Germania errichtet worden. Auch die Gewinnung von Hau- und 
Mühlsteinen sowie von Trass aus Basalt-Lavagruben und Tuff- 
steinbrüchen an den Abhängen der Eifel, bei Niedermendig und 
im Rrohltal erfolgt vorwiegend durch Großbethebe, ebenso die 
Herstellung von Schwemmsteinen aus dem Lavasand im Neuwieder 
Becken. Endlich geschieht die in nenerer Zeit in sehr erheblichem 
Um&nge betriebene Herstellung von feuerfesten Steinen, mit 
denen die Rheinprovinz die Eisenhfittenbetriebe am Niederrhein 
und Westfalen, im Siegerlande und in Lothringen versorgt, aus- 
schließlich dnrdi zaUreiche Großbetriebe. 

Ein ansehnlidier Teil dieser bodenständigen Industrien 
reicht in den Regierungsbezirk Köln hinein, der seinerseits eine 
Besonderheit in den rhehuschen Braunkohlenlagern besitzt, die 
sich an der ViUe zwischen Brfihl und Horrem und an anderen 
Stellen ausbreiten und in Verbindung mit Tonlagern vorkommen, 
die eine umfangreidie Tonröhrenindustrie vor den Toren der 
Stadt Köln in den Orten Fredien und Hermfilheim ins Leben 
gerufen haben. Eins der neueren, aber bedeutendsten Unternehmen 
dieser Art sind die Ribbertschen Braunkohlen-, Brikett- und Ton- 
werke in Hermülheim, die gegen 700 Arbeiter beschäftigen. 

Nach amtlichen Nachweisungen waren in der Industrie des 
Uegierungsbezirks Köln iui Julae 1901 über 93 000 Arbeiter be- 
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Bchäftigt, abgesehen von den Bergarbeitern, deren Zahl auch 
mehrere Tausend betragt. Erstere Ziffer war in dem Jahre um 
10 000 surückgegangen, und zwar entfiel dieser Abgang zum größem 
Teil auf die Industrie der Steine, Erden und Ziegeleien. 
Letztere bilden ebenfalls einen ansehnlichen Bestandteil der Betriebe, 
die sich mit der Herstellung von gewerblichen Erzeugnissen aus 
Erden in den Rheinlanden beschäftigen. Sie sind naturgemäß 
besonders in der weitem Rheinebene um die großen Städte daselbst 
gruppiert 

In der Stadt Köln selbst bestehen größere Betriebe der Industrie 
der Steine und Erden zwar nicht, wohl aber werden in dem benach- 
barten Mülheim mehrere große Fabriken feuerfester Steine 
(Martin & Pagenstecher, Stöcker & Kunz) betrieben, weiter in 
Porz eine große Zementfabrik, die Rheinischen Portland-Zementwerke. 
Ferner haben in Köln einige bedeutende geschäftliche Unternehmungen 
ihren Sitz, die die gewerbliche Verwertung rheinischer Steine und 
Erden zum Gegenstand ihrer Tätigkeit machen. So gibt es hier 
neben den rheinischen Chamotte- und Dinaswerken, deren Betriebe 
an verschiedenen Orten der Rheinprovinz sich befinden, eine Ver- 
einigung von Moselschiefergruben, die eine ganze Anzahl solcher 
zwischen Rhein und Mosel belegenen Unternehmungen geschäftlich 
zusammenfaßt. 

Die Dachschieferindustrie im Rheinischen Schiefergebirge 
ist uralt und war den Römern schon bekannt. (Die wiederhergestellte 
Saalburg ist nach Mustern römischen Ursprungs mit Schiefem ein- 
gedeckt.) Im Mittelalter hat die rheinische Schieferindustrie schon 
eine große Bedeutung gehabt. Heute beschäftigt sie etwa 2200 
Arbeiter und stellt ffir ungefähr 2V4 Millionen Mark Dachschiefer 
her. Am ausgedehntesten ist die Moselschieferindustrie, deren 
Sitz in den Kreisen Mayen, Ck)chem und Landkreis Trier mit den 
Hauptveriadestationen Mayen Ost, Mayen West, Kaisersesch und 
Laobach-Müllenbach der Eisenbahnlmie Andernach-Gerolstein und 
Waldrach der Linie Trier-Hermeskeü zu suchen ist Auf sie entfällt 
reichlich die Hälfte der Arbeiter und der Produktion. Der 
Cauber Sdüeferfoergbau m unmittelbarer Nähe von Caub, Ober- 
wesel und Bacharach stellt den vierten Teil an Gesamtbelegschaft 
und Gewinnung dar, während das letzte Viertel sich auf die Hunarücker 
Schiefer und die Lahnschieferindustrie annähernd gleichmäßig 
verteilt. Das Absatzgebiet fOr den Schiefer des rheinischen Ge- 
birges erstreckt sich Ober ganz Deutschland, vorzugsweise aller- 
dings über West- und Süddeutschland. Geringe Mengen werden nach 
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Holland» der Schweiz und nach Österreich (namentlich Böhmen) 
aassefohrt Köln ist der Hanpthandelsplatz fOr die Moselschiefer- 
industrie, wie es fiherhaupt für den ScÜefertiandel in Deutschland 
von henrorragender Bedeutung ist. 

Mit dem rheinisdien Steinbruchhetrieb in großem Maßstabe 
befoßt sidi die Kölner Firma D. Zenras Söhne, G. m. b. H., 
deren Geschäft 1825 gegrOndet wurde. ' Es umfaßt vomehmlich 
den Betrieb von Tuffsteinbrfichen (Traßgruben), Traßmßhlen und 
▼on Basattlavagroben (Hausteine und .'Möhlsteine), welche im 
Regierungsbezirk Koblenz in den Kreismi Mayen und Ahrwefler 
gelegen sind. Bis zum Jahre 1888 erstreckte sich das Unternehmen 
auch auf den Betrieb von Basaltwerken in der Linzer Gegend, 
welche in die damals errichtete Basalt-Aktiengesellschaft über- 
gegangen sind. Das Unternehmen gibt etwa 700 Beamten und 
Arbeitern Beschäftigung und benutzt in seinem Betriebe Dampf- 
maschinen mit zusammen 180 Pferdekriiften. Das Absatzgebiet 
umfaßt vornehmhch Rheinland und Westfalen, die Nordseeküste 
Deutschlands, insbesondere die Handels- und Kriegshiifen derselben, 
in gewissem Grade alle andern Teile Deutschlands; in wesentlichem 
Umfange findet Ausfuhr nach den Niederlanden, Belgien, England, 
Dänemark statt; aucli nach Ostasien und Nordamerika wurden 
Lieferungen ausgeführt. Die vulkanische Vordereifel, wo diese 
Steinbruchbetriebe gelegen sind, bietet für Geographen, Geologen 
usw. besonderes Interesse. 

Auch ein Teil der Kölner Industrie im engern Sinne hängt 
mit den Bodenverhältnissen zusammen, so z. B. die bedeutende 
Bleiweißfabrikation in und bei Köln, die größte ihrer Art in ganz 
Deutschland, insofern nämlich den Rohstoff für den Betriebszweig 
die benachbarten Bleierzgruben, wenigstens früher, großenteils 
g^efert haben und zum guten Teil noch heute liefern. Einen 
größem Einfluß auf die Entwicklung der Kölner Industrie übt 
jedoch die Kohlen- und Eisengewinnung am Niedenrfaein und 
in Westfolen, im Siegenschen, im Nassauischen, im Lahnbezirk 
und im Lothringisch-Luzemhurgisclien aus. Dank der gOnstigen 
Lage der Stadt Köhl för alle Verkehrszwecke und vermöge der 
hier von alters her herrsdienden Kapitalkraft und geschfiitlichen 
Unternehmungslust sind im Laufe des vorigen Jahrhunderts ver- 
sdiiedene grofigewerbliche Unternehmungen für Kohlenbergbau 
und Eisoifaöttenbetrieb von Köln aus ins Leben gerufen worden. 
Hierbei hat sich namentlich die Kölner Bank weit hervorragend 
betätigt und sich unbestreitbare Verdienste um die Entwickelung 
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und Erhaltung des rheinisch-westfölischen Berg- und Hüttenbetriebs 
erworben. Auch heute bflden unsere ersten Bankhäuser und Banken, 
an ihrer Spitze der mit einem Aktienki^ital von 100 Millionen 
Mark ausgestattete A. Schaaffhausensche Bankverein, den geld^ 
wirtschaftlichen Mittelpunkt für einen großen Teil der Industrie in 
den gewerbefleißigen Rheinlanden, bn weitem Verfolg dieser Richtung 
sind in und um Köhl zahlreiche Betriebe entstanden, die sich die 
Weiterverarbeitung von rohem oder gewalztem Eisen und andern 
Metallen zu Gebrauchserzeugnissen zur Aufgabe gemacht haben, 
während die Roheisenerzeugung im Kölner Bezirk nie bedeutend 
war und sich jetzt auf einige Hochöfen beschränkt. Andere Metall- 
industrien sind aus dem Handelsverk^ hervorgegangen, der in 
Köln seit den Römerzeiten schon eine hervorragende Stätte besaß. 
Das gleiche gilt von verschiedenen Zweigen der chemischen InduFitrie, 
die sich ebenfalls aus dem Handel mit Drogen und chemischen 
Erzeugnissen herausgebildet hat. Endlich haben die umwälzenden 
technischen Erfindungen des vergangenen Jahrhunderts auf die Ent- 
wicklung der Kölner Industrie einen maßgebenden Einfluß ausgeübt. 
Die Dampfmaschinen, die Steinkohlengaserzeugung und die 
Elektrizität sind Veranlassung zu einer Reihe von großen Unter- 
nehmungen geworden, die den Charakter der Stadt als einer vor- 
wiegend handelstätigen immer mehr in den eines Industrieortes 
ersten Ranges umgestaltet haben. Von Einfluß hierauf sind daneben 
auch die guten und leistungsfähigen Verkehrsmittel, insbesondere 
die Eisenbahn und die Dampfschiffahrt auf der unvergleichlichen 
natürlichen Wasserstraße des Rheins geworden, femer aber 
die sich bietende Gelegenheit zu umfänglichen Hafenbauten, die im 
Laui'e der jüngsten Jahrzehnte in Köln ausgeführt worden sind. 

Die Industrie Kölns ist also im wesentlichen eine neu- 
zeitliche. Sie hängt mit dem Zeitalter des Dampfes, der Technik, 
der Chemie und der Klektrizität eng zusammen. Sie ist zugleich eine 
außerordentlich mannigfaltige und vereinigt die versdiiedensten 
Betriebszweige in hervorragenden, oft in ihrer Art einzigen Unter- 
nehmungen in sich. Auf den von alters her Oberkommenen Gewerbe- 
betrieben fußt sie nur zum kleineren Teile; ja die größere Anzahl 
der früher in Köhl betriebenen namhafteren gewerblichen Unter- 
nehmungen ist im Laufe dieser neueren Zeit mehr oder weniger 
verschwunden. Jedenfalls führen sie, soweit sie Oberhaupt nodi 
vorhanden sind, insbesondere im Bereich des Stoffgewerbes, ein 
wenig beachtetes Stilleben. Em anderer Teil ist, ähnlich manchen 
vordem in Köln bUQienden Großhandelszweigen, den Vericehrsver* 
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scfaiebcmgen zum Opfer gefallen, die die neazeitlichen Verkehre- 
mittel hervorgebracht haben. Dies gflt z. B. von der Gerberei, 
die Mher eine ziemliche Bedeutung fOr Köln besaß, und im 
Zusammenhange damit von der Leimfabnkation. Kölner Leim 
wird jetzt hauptsächlich noch in Siegen hergestellt, wo die Gerberei 
und SohllederfabrikatioD, neben derjenigen an der Nahe, noch 
eine größere Bedeutung im wirtschaftlichen Einflußhereich der Stadt 
Köln oder des Rheinlandes besitzt. Als zu den aus älterer Zeit 
stammenden Kölner Großbetrieben sind die Kölner sopjenannten 
Goldleisteniabriken zu erwähnen, deren es immer noch einige 
ansehnliche gibt, während der Geschäftszweig an wirtschaftlicher 
Bedeutung mit den neueren Großbetrieben langst nicht wett- 
eifern kann. 

Örtliche JSpuren der früheren gewerblichen Tätigkeit 
Kölns finden sich in der Bezeirhnuiif^ eines ganzen Straßenznges, 
der sich dem Dudesbach entlang erstreckt. Dieser kleine W^asser- 
lanf kommt vom sogenannten Vorgebirge her nach Köln und hat 
in der DufTesbachstraße in der Kölner Neustadt am Volksgarten 
seinen Namen auf die Neuzeit übertragen. Die übrigen Straßen, 
die er jetzt unterirdisch durchfließt, sind der Weidenbacb, der 
Rotgerberbach, der Blaubach und der Mühlenbach. Dort waren also 
vordem die verschiedenen Gewerbe, die Rotgerber, die Blaufärber, 
die Müller angesiedelt, die des fließenden Wassers zu ihrem 
Betriebe bedurften. Es ist davon wenig übrig geblieben. Nament- 
lieh aber sind keine Großbetriebe daselbst vorhanden, da die 
Vorbedingungen daüQr in den örtlichen Verfailtnissen nicht gegeben 
sind, kash von MaLzmühlen, die dem Malzböchel und der Maüzmfihle 
ihren Namen gegeben haben, ist an dieser Stelle nichts mehr su 
finden. Ahnlich verhfilt es sich mit andern Gewerbezweigen, die 
früher eine bedeutende Rolle im Geschäftsleben der Stadt Köln 
spielten, z. B* mit dem Stoffigewerbe. So gab es um 1830 
in Köln ungefShr 20 Wollmanufakturen, die sich besonders mit der 
Anfertigung wollener StrOmpfe beschäftigten, femer Baumwoll-, 
Lernen- und Spitzenmanufakturen, Seide- und Sammetfabriken, 
Rot- und Weißgerbereien, und es kamen hierzu im Laufe eines 
Jahrzehntes neben andern Betrieben Baumwollspinnereien und 
Webereien sowie Baumwolldruckereien. Heute bestehen von 
Großbetrieben dieser Art nur noch einige. Namentlich gibt es nur 
noch eine Baumwollspinnerei in Köln, allerdings eine der be- 
deutendsten in Rheinland-Westfalen, mit einem Jahresumsclilag von 
Ü 600 000 M&rk, Sie wird seit 18öo/54 als Aktiengesellschait be- 
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trieben, beschäftigt gegenwärtig 900 Arbeiter und ist mit etwa 400 
Webstühlen sowie 70 000 Spindeln ausgerüstet, zu deren Betrieb 
Dampfmaschinen von 2000 Pferdekräften zur Verfügung stehen. 
Bezetdinend für den Wandel der Zeiten ist, daß die Gesellschaft 
anfangs neben der Spinnerei, Zwirnerei und Weißweberei, wie heute, 
auch Sammetweberei, Sammetschneiderei, Färberei und Ausrüstung 
betrieb und damals sogar 1200 Arbeiter beschäftigte, jedoch nur 
33000 l^indeln neben 348 Stühlen fSr Weißweberei und 239 fOr 
Sammetweberei im Betrieb hatte. Audi von den Zuckerraffinerien, 
deren 1840 nicht weniger als 12 vorhanden waren, sind nur noch 
zwei im Betriebe; die andern sind schon vor Jahren aus der Stadt 
Kdbi verschwunden. Die besondem Verhfiltnisse der versciiiedeQen 
Geschäftsbetriebe, Arbeiter- und Lohnfragen, Frachtbeziehungen zu 
den RohstoffqueUen und zu den Absatzgebieten usw. sind heut- 
zutage für dergleichen GrolUmtemehmungen ausschlaggebend. 

Das geographische Bild von Köln als Industriestadt 
ist zum Teil durch die politische Entwicklung des Gemeinwesens 
bestimmt. Als Festung war die Stadt an einer beliebigen Aus- 
dehnung gehindert, und da im Innern des Mauerringes der Raum 
für größere industrielle Betriebe mit der Zeit zu knapp wurde, 
mußten die großgewerblichen Niederlassungen entweder von vorn- 
herein in der Umgebung der Stadt errichtet oder später dorthin 
verlegt werden. Die ältesten Kölner Industriebetriebe von Bedeutung, 
die Zuckerraffmerien, befanden sich und befinden sich noch in der 
alten Stadt, desgleichen die größte Schokoladenfabrik, die Baum- 
wollspinnerei und die Hanfspinnerei. fJie Seilerei der letzteren 
mußte aber schon vor Jahren von dem Festungswall, auf dem der 
frühere handwerksmäßige Betrieb stattgefunden hatte, aus der 
innern Stadt heraus nach einem Industrievorort, Köln-Zollstock, verlegt 
werden. Die meisten andern Großbetriebe, namentlich die viel 
Raum beanspruchenden großen Maschinenbauwerkstätten, die Eisen- 
bahn-Wagenbauanstalten, die chemischen Fabriken wurden meistens 
gleich dort, oft in recht ansehnlicher Entfernung von der innem 
Stadt, errichtet oder hernach hinaus verlegt, als es sich um Erweite- 
rungs- oder Neubauten handelte. So ist seit Mitte vorigen Jahr- 
hunderts ein Kranz von Industrieorten rings um das alte Köln 
gelegt und dieses von dem Schicksal, sdbst ein Industrieplatz in dem 
Sinne einer Schloten- und rußerfOllten Stadt zu werden, verschont 
geblieben. Von den noch in Köht-Stadt selbst bestehenden Groß- 
betrieben werden voraussichtlich mit der Zeit noch manche hinaus 
verlegt werden, namentlich wenn das Vorhaben der Görtelbahn, 
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durch die das weite Weichbild von Köhl indoetriell aufgeschlomn 
werd^ soH, xur Ausföhriing gelangt. 

Unter den bodenständigen Indostrien der Neuzeit wird man vor 
aUen Dingen die Rübenaackerfabrikation nennen mfiBsen, die, 
dank der Fruchtbarkeit der niederrheinischen Ebene, seit der Mitte 
des vorigen Jahrhunderts in oder bei Köln betrieben wurde. Ihr 
Gründer war der 1880 ge8tort)ene Emil Pfeifer, der im Jahre 1851 
die heute noch bestehende Fabrik in Ossendorf errichtete. Sie 
wird gegenwärtig von der Firma Pfeifer & Langen betrieben, 
die audi Rohzuckerfabriken in Elsdorf (Kreis Bergheim) und in 
Euskirchen, sowie Zuckerraffinerien in Elsdorf bei Dflren besitzt. 
Diie Zuckerraffinerie wurde schon frOhzeitig in Köhl betrieben, 
zuerst von den Familien vom Rath und Joest. Carl Joest 
errichtete Ende der zwanziger Jahre die Firma Schimmelbach & 
Joest, die später an die F'irma Cur] Joest & Söhne und im Jahre 
1861 an den Rheinischen Aktienverein überging. Die Herren vom 
Rath gründeten ebenfalls in den zwanziger Jahren eine Zucker- 
raffinerie in Köln und Zw^eigniedcrlassungen in Duisburg und Würz- 
biiffr, vereini^jten sich im Jahre 1855 mit der Firma Joest und 
errichteten im Jahre 18G1 den vorerwähnten Rheinisch fMi Aktien- 
verein für Zuckerfabrikation, der noch heute seine Haupt- 
vorpammlnngen in Köln abhält und in dessen Nähe, in Dormagen, 
eine Rübenzuckerfabrik betreibt, aber seinen Raffniericbetrieb aus 
dem Süden der Stadt Köln schon lauge ins Dessauische verlegt 
bat. Die in Köhl noch bestehenden Zuckerraffiaerien sind diejenigen 
von vom Rath & Bredt und von J. J. Langen & Söhne. Die 
bereits seit dem Jahre 1797 bestehende Firma vom Rath & Bredt 
errichtete im Jahre 1834 unter ihrem damaligen Leiter, Titus Bredt, 
die heute noch im Süden der Stadt belegene Raffinerie, während 
J. J. Langen im Jahre 1845 die im Norden der Stadt befindliche 
gleichartige Fabrik gründete. Die Torgenannten Zuckerfabriken 
beschfiftigen je mehrere hundert Arbeiter und erzielen einen bedeu- 
tenden Umsatz. Zu den Gründern und frSheren Inhabern der Firma 
Pfeifer & Langen gehörte der 1895 verstorbene Geh. Kommerzienrat 
Eugen Langen, unter dessen Leitung das Unternehmen eine hohe 
technische Vollendung erreidite, namentlich durch die Herstellung 
Von Zuckerplatten in der Zentrifuge, aus der Würfelzucker geschnitten 
wurde, wfihrend früher diese Würfel durch Zersägen von ganzen 
Broten (Zodkeriiüten) gefertigt wurden. 

Auf der Gewinnung dieses Süßstoffe, der in den westlichen 
Kulturländern schon vordem eine große Bedeutung als feineres 
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Genußmittel erlangt hatte, beruhte auch die im Laufe des vorigen 
Jahrhunderts erfolgte Gründung von Zuckerwaren und Schoko- 
ladenfabriken, deren wir mehrere ansehnliche in Kdki besitzen, 
darunter namentlich die der Firma Gebr. StoUwerck, die die 
größte Veraibeitung von Kakao zum inländischen Verbranch wie zu 
Ausfuhrzwecken in ganz Deutschland hat, g^en 2000 Arbeiter 
besdififtigt und mit Maschinen von rund 1950 PferdekrSften arbeitet 
Der GrCInder des Hauses war Franz Stollwerck, der im Jahre 1831 
eine Fabrik bescheidenen Umfanges errichtete. Sie wurde später 
mit einem von seinen Söhnen ins Leben gerufenen Unternehmen 
vereinigt, das unter der bekannten Finna seitdem zu der jetzigen 
großen Ausdehnung sich entwickelt hat und, ähnlich den meisten 
Kölner Großbetrieben, durch verschiedene Wohlfahrtseinrichtungen, 
wie große Speise- und Unterhaltungssäle, Arbeiterwohnhäuser, eine 
frei gelegene große Wohrikolonie im Süden der Stadt usw. seinen 
sozialpolitischen Pflichten gerecht wird. 

Der Nahrungsinittelzweig ist in Köln außerdem durch 
einige große Dampfmühlenbetriebe, mehrere Mälzereien und 
zahlreiche, darunter einige bedeutendere Brauereien, die nur zum 
Teil obergärige.s (Kölner) Bier herstellen, vertreten. Jüngeren 
Datums ist die ebenfalls bedeutende Margarinefabrikation und 
die Herstellung von Eiweiß auf chemischem Wege in einer Mül- 
heimer Fabrik, den Troponwerken. Das Tropon wird aus Fleisch 
und Hülsenfrüchten erzeugt und besitzt nach einer Schrift des 
Professors Dr. Finkler hervorragende Nähreigenschaften, da es 
nach den damit angestellten Versuchen möglich sei, eine ungeheure 
Eiweißaufnahme in der Ernährung zu erzielen. Auch sei es bis 
jetzt die billigste aller Eiweißsubstanzen. Der genannte Gelehrte 
glaubt, in dem bezeichneten Präparat die Grundlage für eine 
erfolgreiche Reform der Ernährung geschaffen zu haben. 

Zu den Ältesten KÖhier Großbetrieben gehören die namhaften 
Tabakfabriken von Franz Foyeauz (gegründet 1755) und 
Heinrich Jos. DuMont (ächtet 1734), die seit langen Jahren audi 
mit Dampfkraft arbeiten und deren Erzeugnisse sidi großer Beliebtheit 
in weiten Kreisen der Raucher, Sdmupfer und Tabakkauer eifreuen. 

Mt der 'Flößerei auf dem Rhein und dem umfangreichen Holz- 
handel in dessen Gebiete steht der Betrieb einiger großen Dampf- 
sägemühlen in Verbindung, von denen die von B. Boisseröe zu 
Köln-Bayenthal die älteste (errichtet 1838) und wohl audi heute nodi 
bedeutendste ist. Aus dem Zweige der Holzverarbeitung ist als Kölner 
kunstgewerblicher GroÜbelrieb die Möbelfabrik von Heinrich 



Digitized by Google 



Die Kölner Industrie. 



35 



Pallenberg, die einen großen Ruf wegen ihrer hervorragenden 
und umfassenden Leistungen besitzt, zu nennen. Der Pallenbergsaal 
im Kölner Kunstgewerbemuseum, als Vermächtnis eines früheren 
Inhabers der Firma, wird eine bleibende Erinnerung an die Hedou- 
tung bilden, den der Name Pallenberg für das Kölner Kunst- 
gewerbe besitzt. 

Zu der Kölner Industrie im weitern Begriff kann man die im 
benachbarten Bergischen Lande seit Jahrhunderten betriebene 
Papierfabrikation rechnen, da für die nahe belegenen bergischen 
Ortschaften Köln immer der wirtschaftliche Mittelpunkt war. Die 
größte dieser Papierfabriken und eine der hervorragendsten in 
ganz Deutschland ist die von J .W. Zanders in B.-Gladbach. Sie 
bestand schon seit undenklichen Zeiten als Buttenpapierfabrik kleinem 
Blaßstabs und wurde in der letzten Hälfte des vorigen Jahrhunderts 
von ihrem damaligen Leiter, R. Zanders, in eine mechanische 
Fabrik umgewandelt, die von dessen Söhnen, den jetzigen Inhabern, 
noch erhdilich erweitert, gänzlich neu gebaut und mit den 
neuesten Einrichtungen, andi sanitärer Art, ausgestattet vnirde. 
Sie verfertigt ausschfießlich Schreib- und Zeichenpapiere aller Art 
bis zu den feinsten Gattungen und hat auch die Bfittenpapierfabri- 
kation beibehalten, in der sie von jeher Hervorragendes geleistet 
hat Als das älteste Unternehmen der Kölner Industrie kann man 
vrobl die 1714 von Christoph Andreael begründete Sammet- 
fabrik in Mfilheim am Rhein betrachten. Sie war vorher 
17 Jahre lang inKtHn selbst betrieben worden, mußte aber dann wegen 
des protestantischen Glaubensbekenntnisses ihres Eigentfimers in 
das benadibarte Bergische Land verlegt werden, wo sie anfänglich 
Seiden- und Leinenband anfertigte. Einer der Nachfolger des 
Gründers, Christoph Andreaeil, f^rte in Gemeinschaft mit dem 
noch in Köln lebenden Geh. Kommerzienrat Otto Andreae, dessen 
Freigebigkeit das Kunstgewerbemuseum seinen Müimmentalbau 
verdankt, den mechanischen Betrieb ein. Dieses große Unternehmen 
beschäftigte früher im Handbetrieb an 5000 Arbeiter, welche Zahl 
infolge der fünfzehnfachen Leistung des mechanischen Stuhls auf 
1500 zurückging, und setzt seine hervorragenden Erzeugnisse in 
allen Kulturstaaten der Welt ab. 

Während somit die Sammetfabrikation in hoher Blüte steht, sind 
die alten Seidenfabriken in Köln sämtlich eingegangen, so 
die Fabrik von Floret- und Seidenbändern, die im Jahre 1727 
von der jetzt noch als Bankhaus (nominell) bestehenden hochan- 
gesehenen Handelsfirma Johann David Herstatt errichtet wurde. 



Digilized by Google 



36 



Deutscher Geographentag. 



Dasselbe Haus betrieb später auch eine Zuckerraffinerie, bereits 
zu Ende des 18. Jahrhunderts aber nur noch das Bank- 
geschäft. 

Bemerkenswert ist, daß viele der Kölner Großindustrie- 
betriebe und Industriezweige durch von auswärts Zugezogene, 
vielfach Angehdiige des evangelischen Bekenntnisses, errichtet 
wurden. Sie kamen zum Teil aus dem benai^barten Bergischen 

Lande, einige auch aus dem industriell früher entwickelten Belgien 
und brachten von dort gewerbliche Unternehmungslust und Kennt- 
nisse mit, die in der vorwiegend liandelstätigen Stadt Köln damals 
nicht so allj?emein waren. Heute ist dieser Unterschied so gut 
wie verwischt, wenngleich wohl noch jetzt eine verhältnismäßig 
große Zahl der hervorragendsten Industriellen der evangelischen 
Kirche angehört. 

Während die meisten der heutigen Großimlustriebetriebe Kölns, 
wie schon oben erwähnt, aus dem Zeitalter des Dampfes und der 
Elektrizität stammen und in diesem neu gegründet wurden, so ist 
doch die weitaus größte aller gewerblichen Anlagen im Kölner 
Bezirk aus einem älteren Unternehmen hervorgegangen. Es ist dies 
die Firma Feiten & Guilleaume, die vor einer Reihe von Jahren 
sich in zwei Betriebe geteilt hat, von denen der eine in Köln, der 
andere in Mülheim a. Rhein blüht. Die genannte Firma ^\^Irde im 
Jahre 1826 errichtet von Johann Theodor Feiten, der eine von 
seiner Familie schon seit AnÜEUig des 16. Jahrhunderts betriebene 
Seilerei besaß, und von dessen Schwiegersohn Franz Carl 
Guilleaume. Der Geschäftsbetrieb der neuen Firma wurde im 
Süden der Stadt Köln eröflbet und bereits wenige Jahre nach Gründung 
der Firma die Anfertigung von Drahtseilen daselbst aufgenommen. 
Im Jahre 1853 wurde eine Verzinkungsanstalt errichtet und mit der 
Herstellung von Telegraphenkabeln begonnen. 1857 wurde eine 
Drahtzieherei gebaut und 1874 der gesamte Zweig der Metall- 
verarbeitung von dem damaligen Inhaber, Kommerzienrat Franz 
Carl Guilleaume, nach dem von ihm erbauten Carlswerk in 
Mülheim a. Rhein verlegt, wfihrend die mechanische Bindfaden- 
fabrik und die Hanfseilerei in Köln verblieben. Einige Jahre 
nach dem 1887 erfolgten Tode des Grunders des Garlswerks 
wurden die der Firma Feiten & Guilleaume gehörigen beiden 
Unternehmungen in der Art getrennt, daß sie zwei selbstständige 
Betriebe bildeten, die beide in hoher Blüte stehen. 

Hanfseile und Bindfaden wurden bis zum Jahre 1838 von Feiten & 
Guilleaume mit der Hand angefertigt; jedoch war dieser, wemi auch 
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nach heutigen Verhältnissen kleine Betrieb, welcher in Köln ca. 30, 
in dem benachharten Wahn ca. 60 und in der Arbeitsanstall Brau- 
wefler ca. 30 Spinner beschäftigte, wohl der größte dieser Art, 
der zu jener Zeit in Deutschland bestand Im Jahre 1857 ging 
man dazu Aber, gesponnene Game zu Bindfaden auf niechanischem 
Wege zu verarbeiten, wozu einige Jahre später die Erzeugung von 
Hanfseilen auf mechanischem Wege kam. Eine medianiscbe Hanf- und 
Wergspinnerei wurde im Jahre 1875 und ehie automatische Spinnerei 
für Seü&den im Jahre 1878 errichtet Im Laufe der Jahre erreichte 
die Fabrikation immer größere Ausdehnung, so daß heute 17 000 kg 
taglich oder 6100000 kg jährlich an Hanf- und Werggam fBr 
Bmdfoden und Webzwecke, emschliefilich der Game für Hanfseil- 
fabrikation und Garbengam, hergestellt werden. 

hl ihren answfirtigen Niederlassungen in Harburg a. E. und 
Deichshansen a. d. Weser, sowie Schretzhehn in Bayern werden 
von der Firma etwa 4000000 kg Erzeugnisse gewonnen. In dem 
rheinischen und norddeutschen Betriebe beschäftigt die Firma heute 
über 1600 Arbeiter und Angestellte und arbeitet mit Maschinen 
von 1800 Pferdekräften. Unter ihren verschiedenen Wohlfahrts- 
einrichtungen sind namentlich Arbeiterwohnhäuser zu erwähnen, in 
denen über 100 Arbeiter mit ihren Familien Unterkunft finden. 

Das Carls werk ist inzwischen in eine Familien-Aktiengesell- 
schaft mit einem Grundkapital von 30 Millionen Mark umgewandelt 
worden und hat seine Anlagen und seinen Betrieb außerordentlieh 
stark ausgedehnt. Während 1874 auf dem Mülheimer Werk nicht 
ganz 400 Arbeiter beschäftigt wurden, Letruo: die Arbeiterzahl da- 
selbst im Jahre 1902 nahezu 6000, und die motorischen Kräfte 
beziffern sich auf 7000 Pferdekräfte, während der Absatz, der sich 
auf alle Länder des Erdkreises erstreckt, 85 000 t Gewicht umfaßt. 
Das Garlswerk ist eine der großartigsten Industrieanlagen in 
ganz Rheinland und Westfalen. Es umfaßt annähernd 40 ha mit 
12 großen Fabriken, Maschinen- und Reparaturwerkstätten, Hochofen- 
anlagen usw. Das Unternehmen ist außerdem zu einem Mittelpunkt 
der deutschen Kabelindustrie in weiterm Sinne geworden, indem 
es an der Errichtung der Deutsch-Atlantischen Telegraphengesellschaft 
und der damit zusammenhängenden Norddeutschen Seekabelwerke 
in Nordenham hervorragend mitgewirkt hat und an diesen Unter- 
nehmungen stark beteiligt ist Seine eigene Kabel£Ed>rikation er- 
streckt sidi seitdem hauptsächlich auf Landkabel und auf Telegnq^ihen- 
und elektrische Kabel, während die Drahtseil- und Drahtfabrikation 
die Herstellung aUer möglichen Arten von solchen Erzeugnissen 
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zum Gegenstand hat. Zahlreiche Drahtseilhrücken sind von dem 
Werk erbaut worden, desgleichen viele Besonderheiten von ihm 
mit großem Erfolg in den Handel gebracht worden. Die Kupfer- 
und Bronzedrahterzeugung des Carlswerks betrug nach einem vor 
einigen Jahren erstatteten Druckbericht nicht weniger als 15 000 t 
jährlich. Seine Drahtzieherei ist die größte auf dem europäischen 
Festlaiide. Auch betreibt es als einen selbstständigen Zweig die 
Herstellung von ungeschweißten Stahldrahtketten und von Webelitzen. 

Mit berechtigter Genugtuung kann die Firma Feiten & 
Guilleaume, Carlswerk, Aktiengesellschaft in Mülheim a. Rhein, auf 
die gewaltige EntwicUuiig zurückblicken, die ihr Unternehmen im 
Lauf eines Vierte^jahrhunderts genonunen hat und die noch nicht ab- 
geschlossen ersdieint. Das Werk hat auch eine große Anzahl von 
Wohlfahrtseinrichtungen für seme Arbeiter geschaffen, darunter 
gesunde Wohnhäuser, eine große Konsumanstalt mit Sparkasse» 
Kleinldnderbewahranstalt, Krankenkasse, emen reichlidien Unter- 
stfitzungsfonds fOr notleidende Arbeiter, SpeisesSle, Badeanstalten usw. 
Mit dem Gariswerk ist ferner eine Bankabteilung der Firma 
verbunden. Letztere besitzt ein eigenes Werft am Rhein mit Dampf- 
laufkranen und Niederiassungen mit gleichartigen FabfiU>etriebeii 
in Nürnberg, Wien und Pest sowie eine SeiUlid>rik in Waldenburg in 
Schlesien. Auch diese auswärtigen Niederlassungen haben sich 
befriedigend entwickelt. An Anerkennungen hat es dem ge- 
waltigen Unternehmen nicht gefehlt. Auf den großen Welt- und 
Industrieausstellungen hat es seit Jahren erste Preise erzielt. 
Zahbeiche Äußerungen von behördlichen Verwaltungen bestätigen 
die vorzügliche Beschaffenheit der von ihm gelieferten Kabel. 

Im Anschluß an vorstehende Schilderung des Carlswerks mag 
erwähnt werden, daß die Kabelanfertigung seit einer Reihe von 
Jahren auch noch von einem anderen Unternehmen in Köln 
betrieben wurde, nämlich von der Firma Franz Clouth, Rheinische 
Gummiwarenfabrik m. b. H. in Küln-Nippes. Die Kabelerzeugung 
erfolgte in einer besonderen Betriebsabteilung, die vor einigen Jahren 
abgezweigt, in eine Aktiengesellschaft unter der Firma Land- und 
Seekabelwerke mit einem Aktienkapital von 6 Millionen Mark 
umgewandelt worden und nunmehr als selbstständiges Unternehmen 
ebenfalls mit gutem Erfolge tätig ist. 

Ein für die Kölner Metallindustrie nicht minder bezeichnendes 
Unternehmen des Metallzweigs ist die hart an der Mülheimer Grenze 
gelegene Gasmotorenfabrik Deutz. Sie wurde im Jahre 1864 
von Eugen Langen und N. A. Otto errichtet und hat bahnbrechend 
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auf dem Gebiet des Crasmotorenbaues gewirkt. Wie aus der zum 
25jfihrigea Bestehen der Fabrik 1889 erschienenen Festschrift 
hervorgeht, benutzte der eigentliche Erfinder der Maschinen, Otto, 
die 1860/61 von dem Franzosen Lenoir ▼erdffentUchten Erfahrungen 
Ober Gasmaschinenheratelfaing und gelangte nach mehijährigen W&t- 
sDchen dazu, unter Benutzung der von Eugen Langen ersonnenen 
Kuppehmg eine brauchbare Gasmaschine zu erbauen. Sie beruhte auf 
dem Tiertaktsystem, das darin besteht, daß der Kolben benn Hin- 
gang Ladung ansaugt, sie mit dem Rfidcgang komprimiert, daß dann 
beim nächsten Hingang Verbrennung und Ari>eitsleistung stattfinden 
nnd schließMdi beim Rfickgang die Verbrennungserzeugnisse aus- 
getrieben werden, irodurch die Haschine bewegt wird. 

Seitdem ist der Gasmotor vielfoch Tenrollkommnet worden, 
und seine Verwendung hat eine ungeheure Verbreitung angenommen, 
h der Zeit von 1867 bis 1877 wurden yon der Deutzer Fabrik im 
ganzen 5000 atmosphärische Maschinen mit zusammen 6000 Pferde- 
kräften abgesetzt in Grüßen von V4 bis 3 Pferdekriiften. Alsdann 
wurde „Ottos neuer Motor* erbaut und zwar mit einer Leistungs- 
fähigkeit bis zu 100 Pferdekräften. Dies war bis zum Jahre 1889 
die größte Leistungsfähigkeit im Gasmotorenbau. Damals waren 
von Deutzer Gasmotoren nahezu 30 000 Stück mit zusammen 
100 000 Pferdekräften, davon 6400 in Deutschland, 12 500 in Groß- 
britannien, Australien und den englischen Kolonien, 2800 in Nord- und 
Südamerika usw. abgesetzt. Die Fabrik bedeckte damals eine be- 
baute Fläche von 26 500 qm und beschäftigte über 700 Arbeiter 
gegen 53 im Jahre 1870/71. Dazu hatte sie zahlreiche Zweigge- 
schäfte im Auslande, namentlich in Philadelphia wie in Mailand 
und St. Petersburg, errichtet. 

Der Gasmotor besaß für die ersten 25 Jahre seiner Verwendung 
die weitaus größte Bedeutung für die kleinen und mittleren Ge« 
Werbebetriebe, die eine Dampfmaschine nicht beschäftigen oder 
aufstellen konnten, während der Gasmotor sich an örthche und 
gewerblidie Verhältnisse überall anschmiegt, wo Gaskraft zur Ver- 
fügung steht Im letzten Jahrzehnt ist nun im Gasmotorenbau euie 
gewaltige Wandlung ehigetreten, indem dieser audi für den Groß- 
betrieb an Stelle von Dampfmaschinen zur Verwendung gelangte 
und in noch immer steigendem Maße gelangt. Es vollzog 8i<^- 
ehie förmliche Umwälzung in dem Geschäftszweig durch die Ver- 
wertung der abziehenden Hochofengase fOr Kniftzwecke, indem 
man seitens der Gasmotorenfabriken zur gewerblichen Benutzung 
dieser Gase den Bau von Gasmotoren mit einer Leistungsfähigkeit 
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bis zu 1000 Pferdekräften in Angriff nahm. Auch hierbei stand 
die Deutzer Gasmotorenfabrik an erster Stelle. Seitdem bat sie 
femer Sauggasanlagen, insbesondere zur Verheizung von Braun- 
koUe, hergestellt und damit einen Gescfafiftszweig begrOndet, der 
ebenfalls eine große Zukunft haben däifte. 

Der Umsatz der seit dem Jahre 1871 als Aktiengesellschaft 
betriebenen Fabrik belief sich im Rechnungegahr 1901/02 auf 
tQ>6r 8 Ifillionen Marie Sie war im neuen Geschfiftsjahr wiederum sehr 
gut besdififtigt und hatte Ende Oktober 1902 für 1 Million Mark 
mehr Auftrfige gebucht als gleichzeitig im Voijahre. Sie be- 
schäftigt gegenwartig 2400 Arbeiter und 300 Beamte. Neben 
den schon erwähnten ausländischen Niederlassungen betreibt sie 
jetzt auch eine Fabrik in Berlin, die noch in der Entwicklung 
begriffen ist. 

Von den andern Großbetrieben der Metallverarbeitung in 
Köln müfsen zunächst die beiden großen Maschinenfabriken 
Köhlische Maschinenbau-Aktiengesell schalt in Köln-Bayenthal und 
Maschinenbauanstalt Humboldt in Kalk hier genannt werden. Beide 
sind im Jahre 1856 errichtet worden, diejenige in Bayenthal ins- 
besondere unter Mitwirkung des 1899 verstorbenen Gründers der 
Handels-Hochschule, G. von Mevissen, der auch die Kölnische 
Baumwollspinnerei in den 50er Jahren ins Leben gerufen hat. An der 
Spitze der Kölnischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft stand 
bei deren Errichtung Generaldirektor Golt stein, der das Unternehmen 
bald auf einen hohen Stand der Leistungsfähigkeit brachte. Es 
betrieb alle großen Zweige des Maschinenbaues und auch den 
Brückenbau. Ein ehrendes Zeichen seiner Tätigkeit wird immer 
die unvergleichhch schöne alte Eisenbahnbrücke bei Koblenz bilden. 
Nach einer auf die frühere Blüte folgenden langen Z&i der 
Ertragslosigkeit, die zum Teil durch den Mangel eines Bahnanschlusses, 
der erst in neuester Zeit behoben wurde, yerursacht war, hat das 
Unternehmen in den letzten Jahren unter der jetzigen tüchtigen 
Leitung wieder einen neuen AuÜBchwung genommen und beschäftigt 
eme große Anzahl von Arbeitern (1500), mit denen es eine Ge- 
wichtsmenge von 15000 1 mit einem Umsdilagswert von 5--6 Alflli- 
onen Mark jShriidi herstellt Seine Erzeugnisse werden zum 
großen Teile im gesamten europäischen Ausland, zum Teil auch 
in außereuropiischen Staaten abgesetzt. Die Tätigkeit des Werkes 
erstreckt sich heute haoptsfidilich auf den Bau von Betriebs- 
und Gebläsemaschinen hn Berg- und HQttenfach, ferner auf Her- 
stellung anderer Dampfmaschinen und Dampfkessel sowie auf 
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diejenige von Gasometern (auch leleskopierten), Brückenbauten, 
Eisenkonsfruktion und aller ins Gasfach schlagenden Besooderheiten. 
Es hatte in Düssoldorf 1902 auch eine große Gasmaschine ausgestellt 
und somit, gleich vielen andern groüea Maschinenfabriken, diesen 
neuen Zweig des Maschinenbaues anfgenommen. 

Die gleidialterige Maschinenbauanstalt Humboldt in Kalk 
ist nach wediselvollen Schicksalen, die die Aktionfire zum 
Teil schwer betroffen haben, wieder zu erfireulicfaer Bifite gelangt 
Sie betreibt in hervorragendem Maße den Bau von Aufbereitungs- 
anstaHen und Bergbaumaschinen aller Art, von Hebezeugen, Auf- 
zügen, von Zerkleinerungsanlagen fOr die versdiiedenen Zweige 
der Erden- und Stemmdustrie, von Dampftnaschinen usw., seit 
einigen Jahren auch die Herstellung von Lokomotiven, welcher 
Geschäftszweig vordem im Rheinland nur in Dflsseldoff vertreten 
war. Das Unternehmen beschäftigt gegen 1800 Arfoettw und hat 
sk^ neuerdings durch Angliederung einer ebenfalls Bergwerks- 
und Huttenmaschinen herstellenden Kalker Privatfirma nicht uner- 
heblich vergrößert. In der von ihm gegründeten Humboldt-Kolonie 
findet eine größere Anzahl seiner Arbeiter in ihm gehörigen Häusern 
gesunde VV^ohnung. 

Ist der Lokomotivbau sonach in Köln neuen Datums, so kann 
der Eisenbahnwagenbau daselbst auf ein um so höheres Alter 
zurückblicken. Er ist durch die Firma van der Zypen & Gharlier 
bereits im Jahre 1845 eingeführt worden und hat eine ganz 
hervorragende Bedeutung für den Platz sowie für den gesamten 
Geschäftszweig dieser Art in Deutschland gewonnen. Das in der 
Nähe der Deutzer Gasmotorenfabrik an der Mülheimerstraße in 
Deutz belegene ausgedehnte Unternehmen wird mit motorisclien 
Kräften von 1500 Pferdestärken betrieben und beschäfügt 2000 Ar- 
beiter. Es besitzt, ähnlich den andern großen Werken der Kölner 
Industrie, ausgedehnte WohlTahrtseinrichtungen, namentlidi Wohn- 
stätten für Arbeiter, die unter dem Namen van der Zypen- 
Kolonie einen kleinen Stadtteil für sich bilden, und es steht in 
seiner Leistungsfähigkeit, besonders in bezug auf Personenwagen 
für Schnell- und Luxuszfige, mit an der Spitze der europäischen 
Eisenbahnwagenindustrie. Seine Erzeugnisse an Eisen- und Straßen- 
bahnwagen findet man nicht bloß, außer im Inlande, auf dem übrigen 
europaischen Festlande, sondern in vielen tOierseeischen Ländern, 
so namentlich in Ostasien, Indien, Sfidamerika und Sfidafrika. 

Eine zweite namhafte Eisenbahnwagenfabrik besteht als Aktien- 
gesellschaft in dem im Westen Kölns gelegenen industriellen Vorw 



Digilized by Google 



42 



Deutscher Geographentag. 



ort Ehrenfeld, wo sie vor längerer Zeit als Privatuntemehmea von 
der Firma P. Herbrandt & Gie. errichtet worden war. 

In Verbindung mit der Wagenfabrik von van der Zypen & 
Gharlier ist vor geraumer Zeit ein großes Stahlwerk von 6e- 
brfider van der Zypen in Köln-Deutz errichtet worden, dasa.a 
Radsätze fQr Eisenbahnwagen anfertigt und mit einem Arbeiter- 
bestande von etwa 1000 zu den hervorragendsten Unternehmungen 
seiner Art in Rheinland-Westfalen gehört. 

Ansehnliche Eisenwalzwerke und Eisengießereien gibt es 
mehrere in oder bei Köhl, so namentlidi die von E. Söcking Gie. 
in MtOheim am Rhein, Manns tae dt A Gie. in Kalk, P. Stöhlen in 
Köln^Deutz, W. Bürgers, Lambotte, Wahlen ft Gie. in Köln- 
Ehrenfeld, die je mehrere hundert Arbeiter beschäftigen. 

Auch bestehen bedeutende Dampfkesselfabriken sowohl 
fOr Großwasserraum- als für Röhrenkessel in Köln und dessen 
nächster Umgebung, die zum Teil ansehnliche Ausfuhr treiben. 

Von den zahlreichen andern Großbetrieben zur Verarbeitung 
von Eisen und Stahl sei noch die große Kalker Werkzeug- 
maschinenfabrik vorm. Breuer, Schumacher & Cie., Aktien- 
gesellschaft in Kalk, genannt, die sich durch den Bau hervorragend 
schwerer Werkzeugmaschinen zur Bearbeitung von großen Eisen- 
und Stahlwerkstücken auszeichnet. Ihre Besonderheit bilden die 
riesigen Schmiedepressen, deren sie auf der jüngsten Pariser 
Weltausstellung eine vorgeführt hatte, während sie in Düsseldorf 
eine solche Maschine in einem Modell von natürlicher Größe aus- 
stellte. Die genannte Fabrik, die mit 650 Arbeitern und mit Maschinen 
von 800 Pferdekräften arbeitet, hat eine große Anzahl dieser 
gewaltigen Maschinen an deutsche Eisen- und Stahlwerke geliefert, 
aber auch viele nach dem Auslande und dort den deutschen Werk- 
zeugmaschinenzweig zu hohen Ehren gebracht. 

Erwähnt mag hier werden, daß den großen Kölner Maschinen- 
fabriken, wie allen andern europäischen Unternehmungen dieser Art, 
die Ausfuhr nach den Vereinigten Staaten von Amerika lediglich 
durch der^ tmgeheure Schutzzölle unmöglich gemadit ist, die 
bekanntlich von Maschinen 45^/o des Wertes, von andern Ei^eug- 
nissen zum TeO noch mehr betragen. 

Neben den vorgenannten großen Maschinenfabriken und 
Eisengießereien besteht noch eine ganze Anzahl mittlerer und 
kleinerer in Köln, die sich den verschiedensten Zwecken widmen 
und großenteite eifaebhche Ausfuhr treiben. Einige davon sind aus 
handwerksmäßigen Betrieben hervorgegangen, andere schon als 
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Großbetrieb errichtet worden. Mit der Verarbeitung anderer Metalle 
als Eisen und Stahl beschäftigen sich auch einige Betriebe, darunter 
als bedeutendster die Blei- und Zinkwalzwerke nebst Akkumulatoren- 
fabrik von Gottfried Hagea in Kalk und als kunstgewerbliches 
Unternehmen die Orivit-Aktiengesellschaft in Köln-Ehrenfeld. 

Eines eigenartigen, in das Gebiet der Metallverarbeitung ein- 
schlagenden Unternehmens muß aber hier gedacht werden, weil 
es ganz besonders wichtige Verkehrsaufgaben für die Industrie in 
ToUkommenster Weise BttBSiU Es ist die Anstalt zum Bau von Draht- 
seilbahnen von J. Pohlig, die 1868 In Siegen errichtet, anfangs 
der 90er Jahre nadi Köln verlegt wurde und ihre Erzeugnisse in 
der ganzen Welt, namentlich In Gegenden, wo Bergbau getrieben 
wird, absetzt. Die Drahtseilbalmen dienen bekanntlich zur Be- 
förderung Yon Bodenerzeugnissen wie Erze, Kohlen, Zuckerrfiben usw. 
Tom Ort Ihrer Gewinnung nadi dem Ort der Verladung oder Ver- 
arbeitung mittels hodigespannter DrahtseUe von betrftchtfidier 
Stärke, an d^n die Wagen mittels eines Laufwerks (StahlroUen) 
hüngeo. ADen Rhetnreisenden ist die Drahtseilbahn bekannt, die 
hinter BrQhl die Braunkohle vom Vorgebirge nach der Bruhler 
Zuckerfabrik für deren Betrieb nach dem Rheintal befördert. In 
gebirgigen Bergbaugegenden, z. B. im Siegerlande, in Südumerika 
und anderwärts werden von den Dralitseilbahnen gewaltige Höhen- 
unterschiede durch die von ihnen bewirkte Förderung von Mineralien 
ausgeglichen. Die nach dem Otto sehen System arbeitende Fabrik 
von J. Pohlig hut seit 1873 mehr als 1200 Anlagen gebaut, dar- 
unter Bahnen von 10, 17, 20 und 32 km Länge mit Spannweiten 
bis zu 800, 850 und 1100 m. Das Unternehmen, das auch Lade- 
vorrichtungen und dergleiciien herstellt, wird jetzt als eine Aktien- 
gesellschaft betrieben und hat einen Jahresumscblag von 2^8 bis 
3 Millionen Mark an Wert. 

Es ist fast selbstverständlich, daß in einer so bedeutenden 
Industriestadt wie Köln die beiden neuesten Zweige der Maschinen- 
und Metallindustrie, die während des wirtschaftlichen Aufschwungs 
im letzten Jahrzehnt allenthalben eine so hervorragende Rolle 
gespielt haben, nicht unvertreten geblieben sind, nämlich die 
Elektrotechnik und die Fahrradindustrie mit dem Motoren- 
bau. Es besteht in Köln-Ehrenfeid bekanntlich ein elektrisches 
Unternehmen ersten Ranges, der Helios, der zwar durdi den 
wjrtsdiafilichen Niedergang und durch grol^ Fehl«* in seiner 
frühem Leitung außergewöhnlich stark in Mitleidenschaft gezogen 
worden ist, aber als elektrisches Fabrikunternehmen doch zu den 
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ersten Deutschlands gehört. Seine technischen Leistungen werden 
von keinem andern iibertroffen^ wie das namentlich die Ausstellung 
eines Riesendynamos auf der Pariser und Düsseldorfer Ausstellung, 
sowie die zahlreichen Elektrizitätsanlagen in verschiedenen großen und 
kleinen Städten Deutschlands und des Auslandes und die bedeutende 
ZaU der von ihm beschäftigten Arbeiter dartun, die in der guten Zeit 
g^ea 1000 betrug. An Fahrradwerken gibt es ebenfaUs mehrere 
ansehnlichere Unternehmungen, die sich in den jfingsten Jahren 
allerdings zum Teil andern Zweigen des Metallgewerbes wegen 
des schlechten Geschäftsgangs für Fahrrfider zugewandt haben. 
Auch der Bau von Automobilen wird seit mehreren Jahren von 
dieser Seite und von einigen andern Werken, darunter einigen älteren 
und namhaften Luxuswagenfabriken, in ziemlich bedeutendem 
Umfiing betrieben. 

Wie schon oben erwähnt, sind einige Zweige der Kölner 
Industrie aus dem Handel hervorgegangen. Insbesondere gilt 
dies von der chemischen Industrie und zum Teil von den 
Bleiweißfabriken. Köhl war irflher ein hervorragender GrolS- 
handelsplatz für Drogen und Chemikalien. Nachdem aber Eisen- 
bahn, Telegraph und Dampfschiffahrt den schnellen Bezug der 
Waren von dem Hauptmarkte den Verbrauchern im Biimerilaiide 
so bequem gemacht hatten, wurde der Zwischenhandel allerorts, 
auch in Köln, immer mehr beiseite gesetzt, und die ein- 
schlägigen Handelsbetriebe verloren allmählich ihre frühere liervor- 
ragende Bedeutung. Aus ihnen gingen jedoch zum Teil große 
Industrieunternehmungen hervor, so namentlich die heutige Che- 
mische Fabrik Kalk G. m. b. H., vormals Vorster & Grüneberg. 
Letztere Firma war im Jahre 1858 mit 20 Arbeitern von dem 
Kaufmann Julius Vorster und dem Chemiker H. Grüneberg er- 
richtet worden, die auch die Chemische Fabrik (vormals Vorster & 
Grüneberg) Staßfurt gegründet haben, die anfangs der 70er Jahre 
in den Besitz einer Aktiengesellschaft überging. Die Chemische Fabrik 
Kalk fertigt die zur Hersteilung verschiedener Industrieerzeugnisse 
als Seifen, Kristallglas, Schießpulver usw. notwendigen chemischen 
Bestandteile an, nämUch Pottasche, Soda, Salpeter, Schwefel- 
und Salzsäure usw. und beschäftigt in diesen Betrieben und in 
LeofKtldshall-Staßfurt, wo sie noch eigene Ghlorkalium-Fabriken 
besitzt, etwa 1000 Arbeiter. Ihre Erzeugnisse finden in Europa, 
Amerika und Asien Absatz. Als Untmbteilung wird von ihr auch 
die Firma G. Scheibler & Cie. geftlhrt, die namentlich chemische 
Dungstoffe (Thomasphosphate) in ihrer in Ehrenfeld belegenen 
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Fabrik herstellt und an vendiiedenen Untemebmungen in Eiaen- 
hüttenbezirken zur Vermablung von ThomaaacUacke beteiligt ist. 
Auch die seit 1873 bestehende chemische Fabrik von Traine 
Hellmers, deren gewerblidie Anlagen sich in Dellbrflck bei MQl- 
beim a. Rh. befinden, ist aus einer Großhandlung entstanden, die 
bereits in den 40er Jahren des Torigen Jahriranderts von Philipp 
Traine errichtet worden war und später eine chemische Fabrik in 
Köln-Ehrenfeld betrieb. Ihre Erzeugnisse, als: raffinierter Kali- und 
Natronsalpeter, salpetersaures Ammoniak usw., Vieh- und Gewerbo- 
salz dienen verschiedenen industriellen und zum Teil auch landwirt- 
schaftlichen Zwecken. Als chemische Fabrik größern Stils ist nament- 
lich noch die Aktiengesellschaft Weiler ter Meer seit Anfang 
der 60er Jahre in Köln-Ehrenfeld zu erwähnen, die sich vor einer 
Reihe von Jahren mit einem Unternehmen desselben Zweigs in 
Uerdingen vereinigt hat, aber ihren Betrieb hier mit einigen hundert 
Arbeitern fortsetzt. 

Die Begründer der großen Kölner Bleiweißfabrikation, die 
mehr als die Hälfte der ganzen deutschen Bleifarbenindustrie 
bildet, sind ebenfalls aus dem Handelsstande hervorgegangen. Der 
Geschäftszweig wurde anfangs der 40er Jahre in und bei Köln eingeführt 
und zwar ziemlich gleichzeitig diu*ch die Firmen W. Le yendeck er 
und W. A. Hospelt in Köln sowie Lindgens & Söhne in Mül- 
heim a. Rh., die sich seitdem au großen Unternehmungen ent« 
wickelt haben und auch heute noch die bedeutendsten ihrer Art 
sind. Während die Finna W. Leyendecker & Gie. den Betrieb im 
Jahre 1843 mit acht Arbeitern begann, beschäftigt sie jetzt deren 
360 und arbeitet mit Maschmen von 1400 Pferdekräften. Einen 
ähnlichen Umfang hat die Fabrik von Lindgens ia MQlheim, die 
4^500 Ariiieiter beschäftigt. Sie war die erste, die Hennige in 
Deutschland herst^te, die bis dahin nur in England fabriziert 
worden waren. Außer den Torgenannten gibt es, namentlich in 
Köln und Mülheim, im hiesigen Bezirk noch eine ganze Anzahl 
Untemehmnngen desselben Geschäftszweigs, dessen Erzeugnisse in 
der ganzen Welt Absatz finden. An chemisch-technischen Er- 
zeugnissen werden in Kdln oder dessen Umgegend namentlich 
Seifen, Lacke und Harzöle, seit kurzem auch Ceresin und Kabel- 
wachs in ansehnlichen Mengen hergestellt. 

Die Farbenindustrie ist namentlich durch die Vereinigten Ultra- 
marinfabiiken, vorm. Le verkus, Zeltner & Cie., vertreten, die durch 
eine Verschmelzung niederrheinischer und süddeutscher Fabriken 
entstanden sind. Der uuterhalb der Stadt Mülheim a. Rh. belegene 
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Ort Leverkasen trägt von der heute nodi dort befindlichen Fabrik, 
der ehemaligen Firma Leverkus, seinen Namen. Er ist allerdings 
wirt8chailtli<^ bedeutender geworden durdi die seit einem Dutzend 
Jahren schon von den Elberfelder Farbenfabriken, vorm. Bayer & Gie., 
auf Grand des Erwerbs der Alizarinfabriken von Dr. Carl Leverkus & 
Söhne daselbst betriebenen und noch in fortdauernder weiterer 
Ausgestaltung begriffenen umfassenden gewerblichen Anlagen. 

Köln bietet ferner für einen andern Zweig der chemischen 
Industrie, namentlich in kapitalistischer Beziehung, einen hervorragen- 
den Mittelpunkt. Es befindet sich daselbst der Sitz der Vereinigten 
Köln-Rott weiler Pulverfabriken, die den gesamten einschlägigen 
deutschen Geschäftszweig in sich fassen. Pulver und Sprengstoff- 
fabriken selber bestehen in Köln nicht, wohl aber in dessen Um- 
gebung, und den Vereinigten Rheinisch-Westfälischen Pulverfabriken, 
unter welcher Firma der Verband im Jahre 1873 ins Leben 
gerufen wurde, traten zwei Kölner Pulverfabriken bei, im ganzen von 
Rheinland und Westfalen 19. Diese Gesellschaft, die mit der Pulver- 
fabrik Rottweil-Hamburg im Laufe der Jalire in ein Verbands- 
verhältnis getreten war, vereinigte sich gänzlich mit dieser letztem 
und schloß endlich mit den später errichteten Rheinisch-West- 
fälischen Sprengstofffabriken und mit der Dynamit-Trust-Aktien- 
gesellschaft von Nobel einen Kartellvertrag ab, wodurch sie eine 
herrschende Stellung im Bereiche des SprengstofTwesens erlangte. 
Die Seele des ganzen Unternehmens war der Kommerzienrat 
J. N. Heidemann, früher Direktor einer Pulyerfabrik in Hamm, 
der der Gesellschaft noch heute als stelhrertretender Vorsitzender 
des Aufsichtsrats angehört. 

Der Zweig der Gummiwarenfabrikation ist, außer durdi eine 
größere Gummifädenfabrik, durch die schon oben erwähnte 
Rheinische Gummiwarenfabrik von Franz Clouth in KÖh^ 
Nippes Tertreten, die 550 Arbeiter beschäftigt und Masdiinenkräfte 
von 1000 Pferdekräften zu ihrem Betrieb nötig hat. Auch sie setzt 
ihre Erzeugnisse, von deren Mannigfaltigkeit zuletzt die Dässddorfer 
Ausstellung weiteren Kreisen Kunde gab, in der ganzen Welt ab. 

Die Lederfabrikation whrd in Köln gegenwärtig in der Haupt- 
sache nur nodi durch einige Fabriken betrieben, die Leder für 
technische Zwecke, insbesondere Maschinenleder und -Riemen, 
anfertigen. Das älteste und bedeutendste Unternehmen dieser Art in 
und bei Köln ist dasjenige von A. Cahen-Leudesdorf & Cie. 
in Mülheim a. Rh., das bereits im Jahre 1829 errichtet wurde 
und seine Erzeugnisse ebenlalls in grollen Mengen und zum großen 
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Teil im Auslaiide absetzt. Seine jihriidie GesamtleifltuDg betrflgt 
15000 Häute. 

Wie bei vielen andern Industriezweigen des Kölner Bezirks 
gab andi für die hauptsächlich von der Finna Flammersheim 
Steinmann betriebene Tapetenanfertigung die zunehmende 
Wohlhabenheit des Rheinlandes und das Vorbild der reidien west- 
lichen Nachbarstaaten den Anlaß zur Errichtung des Betriebes. 
Tapeten wurden vordem nur von Paris bezogen, und erst im Jahre 
1825 begann man mit deren Herstellung auch in Köhl. Das vor- 
genannte Unternehmen wurde im Jahre 1829 errichtet. Es beschäftigt 
200 Arbeiter und ist eine der größten Tapetenfabriken Deutsch- 
lands. Die Firma betreibt eine bedeutende Ausfuhr nach allen 
europäischen Ländern und den meisten überseeischen Staaten. 
Ihre im Jahre 1891 in Köln-Zollstock neu erricliteto Fabrik ist mit 
20 Druckmaschinen ausgestattet und arbeitet mit motorischen Kräften 
von 200 Pferdestärken. 

Von hohem Alter sind auch mehrere Kölner Buchdruckereien, 
insbesondere die von M. DuMont Schauberg, die bereits um das 
Jahr 1800 errichtet ward, während die in ihrem Verlage erschei- 
nende Kölnische Zeitung im Jahre 1802 gegründet wurde. Es 
ist allgemein bekeumt, welch große Bedeutung dieses Blatt für die 
deutsche Publizistik im Laufe der Jahre gewonnen hat und welche 
weite Verbreitung und hohes Ansehen es genießt. Auch diese Zeitung 
ist mit der Industrie der Rheinlande und dem gewerblichen 
Leben der Stadt Köln naturgemäß eng verknüpft. Die rege Wirt- 
schaftstätigkeit der Rheinlande und der Stadt Köln geben einen 
fruchtbaren Boden für ihre Tfttigkeit Einer zum lOOjfihrigen 
Bestehen der Zeitung erschienenen Festschrift ist zu entnehmen, 
daß eme große Anzahl yon Mascfainenkrfiften zum Betrieb des 
ausgedehnten Unternehmens erforderlich ist. Neben einer großen 
Dampfmaschine von 200 Pferdekräften ist die Dra<^erei mit mehreren 
Dynamomaschinen, zahlreichen Elektromotoren und einem Gasmotor 
von 16 Pferdekräften ao^gerOstet. Auf ihren Druckmaschinen 
können in der Stunde weit über 100000 Bogen gedruckt werden. 
Sie beschäftigte m ihrem Jubeljahr (1902) 700 Arbeiter, während 
im Jahre 1830 das ganze Druckereipersonal aus 11 Setzern und 
9 Dmdcem bestand. MostergOItig ist ihre sozia^Htische Färsorge 
fOr die Angestellten und deren Hinterbliebenen. 

Ein Gegenstück zu der vorgenannten Firma bildet diejenige 
von J. P. Bachem, deren Errichtung in das Jahr 1818 fällt und 
die gegen 400 Ai'beiter beschäftigt und Masclünenkräfte von 
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100 Pferdekräften braudit. Sie gibt ebenfalls ein großes Blatt, die 
Kölnische Volkszeitung, heraus, deren Richtung deijenigen der 
Kölnisdien Zeitung entgegengesetzt ist, indem sie bekanntlich das 
Hanptorgan der Zentnunsfpartei in Deutschland bildet. Audi sie 
unterhält eine große Anzahl von Einrichtungen zur Fürsorge für 
ihre Angestellten. 

Die gegenwärtige gedrängte Obersicht über die hauptsächlichsten 
Industriezweige und Betriebe der ehemaligen alten Handelsstadt Köln 
möge mit einer Erwähnung des ältesten Industrieerzeugnisses von 
Köln, mit dem Kölnischen Wasser, beschlossen werden. Es 
weist auf italienischen Ursprung hin, wie der Name seines Erfinders 
Johann Maria Pari na besagt, der ursprünglich als Händler, wie 
manche seiner Herkunft, in der freien Reichsstadt Köln mit ver- 
schiedenen Luxuswaren, darunter auch Parfüms, handelte und um 
das Jahr 1700 das Kölnische Wasser erfand. Es ist aus ver- 
schiedenen feinen und gowürzhaftcn Riechstoffen zusammengesetzt, 
die durch ihre Verbindung mit Weingeist (Sprit) ihre aromatisclie 
Eigenschaft aufs vollkommenste entwickeln und die auf diese 
Weise geschaffene Flüssigkeit zu dem weitaus atii meisten ge- 
brauchten sogenannten wohlricu.henden Wasser machen. Das von 
Johann Maria Farina an Obenmarspforten gegenüber dem JüHchs- 
platz errichtete Unternehmen ist von da ab an derselben Stelle geblieben 
und hat seinen Sitz in einem vor kurzem ganz neu errichteten 
prachtvollen Monumentalbau, der mit seinen Nebengebäuden ein 
ansehnliches Häuserviertel bildet. (Der Name ^^Jülichsplats'' rührt 
übrigens nicht von der Stadt Jülich, sondern von einem frühern 
Plebejer mit Namen Gülich her, der in einem Streit der Zünfte 
mit dem Rat der Stadt Tor seinem an Obenmarspforten gelegenen 
Haus hingerichtet wurde, wonach sein Haus zum ewigen Andenken 
an seine Missetat niedergerissen und der dadurch geschaffenen 
leeren Statte der Name «Gfilichsplatz* beigelegt wurde.) Anspruch 
auf Echtheit des von ihnen hergestellten K5hiischen Wassers 
erheben freilich noch viele andere Fabriken dieses Parfüms, deren 
Berechtigung doch dahingestellt bleiben mag. Zu den bedeutendsten 
davon gehört jedenfalls die Firma Johann Maria Farina, Jölichs- 
platz No. 4, die zwar erst seit 1855 so firmiert, jedoch ihre 
Entstehung ebenfalls von dem vorerwähnten Johann Maria Farina, 
ja sogar noch weiter zurück von einem Johann Paul Feminis ab- 
leitet, der am 8. Januar 1695 bereits sich in Köln zur Bürgerschaft 
qualifizierte und am 3. Dezember 1704 die große Bürgerschaft 
erwarb. Von diesem habe die mit ihm beCieundete Familie Farina 
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das Geheiiimis überliefert erhalteo und es in mehreren Zweigen 
fortgeffihrt Wie dem anch sei, tatsädUich bestehen neben der 
allgemein als edit bekamiten Firma g^enüber dem Jülichsplatz 
in Köln mehrere bedeutendere mid eine ganse Anzahl minder 
bedeutender oder auch mibedeutender Kölnisch-Wasser-Fabriken. 
Gegen mehrere soldier Fabriken, die den Namen Farina auf irgend 
eine Weise fOr sich in Anspruch genommen hatten, sind Redits- 
streite wegen unbefugter Benutzung dieser Firma mit mehr oder 
minder durchschlagendem Erfolge gef&hrt worden. Die leistungs- 
fähigen CJnternehmungen des Köbiischen Wassers betreiben nicht 
allein im Inlande, sondern auch im Auslande ein umfangreiches 
und sehr lohnendes Geschäft. Ganz besonders stark ist der Köhiisch- 
Wasser-Veibrauch in den reichen Kreisen in England, Amerika, 
Frankreich und Indien. Die belebenden und erfrischenden Eigen- 
schaften des Erzeugnisses sind allgemein bekannt, ja es geht die 
Sage, daß sie nicht bloß dem Geruchsorgan, sondern auch dem 
Geschmackssinn da zu nutze gemacht werden, wo man dem Genuß 
von Alkohol nur heimUch zu frönen wagt. 

iMit der großartigen Entwicklung der Gütererzeugung in Köln 
und am Rhein überhaupt ging die Schaffung von entsprechenden 
Verkehrseinrichtungen Hand in Hand. Namentlich wurde der 
Rheindampfschiffahrt, die in den zwanziger Jahren entstand, 
große Förderung seitens rheinischer imd Kölner Geschäftskreise 
gewidmet. Im Jahre 1826 wurde die Preußisch-Rheinisciie 
Dampfschiffahrts gesell Schaft gegründet, die heute noch in 
Gemeinschaft mit der ein Jahrzehnt später errichteten Düsseldorfer 
Dampfschiffahrtsgesellschaft für den Mittel- und Niederrhein den 
Personenverkehr auf dem Rhein fast ausschließlich betreibt und 
ihren Schiffspark in dem letzten Jahrzehnt in einer Weise ver- 
ToUkommnet hat, daß er den höchsten Anforderungen an Schönheit, 
Bequemlichkeit und Leistungsfähigkeit genügt. Zur Güterbeförderung 
wurde namentlich die Kölnische Dampfschleppschiffahrts- 
gesellschaft und gegen Ende des vorigen Jahrhunderts endhch 
die Rheinseeschiffahrtsgesellschaft in ursprünghcher Ver- 
bindung mit einer Mannheimer Dampfschiffahrtsgeseilschaft, aber 
hai^tsfichlich auf das Betreiben und mit den Mitteln Kölner 
IndustrieDer eröfibet Seitdem ist die Rheinseeschiffahrt durch 
Bremer und Hamburger Unternehmungen erfaeblidi erweitert 
worden. 

Auch den Bau von Eisenbahnen ließ sich die Kölner 
Bürgerschaft sehr angelegen sein. Die Rheinische und die Köln- 
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Mindener Bahn sind durch Private ins Leben gerufen und zu 
hervorragender Bedeutung gebracht worden, bis sie später vom 
Staat mit öberaommen wurden. Mit der Gätererzeugung und Güter- 
bewegung ging auch die Eniditiiiig von groiien Versicherungs- 
gesellschaften für Erzeugung und Transport der Güter Hand 
in Hand. In der Golonia, errichtet 1839, besitit Köln eine der 
ersten und größten deutschen FeuerversicherungsgeseUschaften 
und in der gleichaltrigen Agrippina ein nicht minder angesehenes 
Gfitenrersichenrngsontemdmien. 

IHe Männer, die im Kölner gewerblichen Leben eine 
persönliche Tätigkeit ausgeübt haben, sind in älterer Zeit Merkens, 
als Begründer der Rheindamp&chiffahrt und als Mitbegründer der 
verschiedenen Versicherungsuntemehmungen; F. G. Heimann, als 
Vorsitzender des Handelsvorstandes und der erstenHandelskanuner zu 
Kok, der auöhErzberi^au bei Waldbröl betrieb ; femerLudolf Gamp- 
hausenund Ghristoph vonHevissen, die sidinamentlich imEisen- 
bahnwesen hervorgetanhaben. Auch diese vior hOTOrragendenMänner 
stammten nicht aus Köln, sondern aus verschiedenen andern Orten der 
Rheinlande. Die Gründer der verschiedenen großen Industriebetriebe 
ans filterer Zeit shid schon belErwähnung der betreffenden Unterneh- 
mungen, deren Namen sie tragen, angeführt worden. Von ihnen trat 
namentlich W. Ley endeck er in die Öffentlichkeit durch seine lang- 
jährige Leitung der Kölner Handelskammer. In der neueren Zeit 
war der hervorragendste Vertreter der Kölner Industrie unstreitig 
der Geheime Kommerzienrat Eugen Langen. Obgleich er schon 
vor einer Reihe von Jahren das Zeitliche gesegnet hat, wird er 
noch immer in den Kreisen des großgewerblichen Lebens von 
Köln schmerzlich vermißt. Er war der Gründer des Vereins der 
Industriellen des Regierungsbezirks Köln (errichtet 1881), 
dessen Vorsitz er bis zu seinem im Jahre 1896 erfolgten Tode 
führte. In diesem Verein verkörpert sich die Großindustrie des 
ganzen Regierungsbezirks, hauptsäcWich jedoch die der Stadt Köln. 
Nach dem Tode Eugen Langens übernahm die Leitung des Vereins 
der Geheime Konomerzienrat Julius van der Zypen und nach 
dessen im Anfang vorigen Jahres aus Gesundheitsrücksichten 
erfolgten Rücktritt der Konmierzienrat Julius Vorster, der audi 
parlamentarisch und auf volkwirtschaftUch-sooialpoUtisdiem Ge- 
biet literarisch tätig ist 

Die Bedeutung und hohe Leistungsfähigkeit der Kölner 
Industrie ist auch vom Staate durch hohe Auszeichnungen 
anerinnnt worden. Viele der ersten Betriebe besitzen die goldene 
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StaatsmedaUle, andere die silberne oder die bronzene. In sozial- 
politiechen Leistungen wird die Kainer Industrie von keiner 
andern fibertroffen. Einiger derselben ist sdion gedacht worden, 
aber auch die meisten fibrigen grofien und grOttem Betriebe 
haben viele WoUfohrteeinriditQngen und werden ihren sodal- 
pofitischen Au^pdien mehr oder weniger voUkommen gerecht. 
NamentUdi sind die Arbeitgeber darauf bedacht, den Arbeitern 
und Werkmeistern gesimde Wohnungen preiswfirdig zu verschaffen. 
Die meisten Köhier Großbetriebe besitzen Je eine größere Zahl 
eigener ArbtiterwohnnngeD, unterhalten Speisesale, Unterstfitzungs- 
kassen für die Arbeiter usw. An den in Köhl bestehenden Arbeiter- 
Baugenossenschaften sind sie hervorragend beteiligt. Ffir Gesund- 
heitspflege wird außerdem durch Badeeinrichtungen und gute 
Lüftungsanlagen besonders in den gesundheitsgefährlichen Betrieben, 
wie in den Bleiweißlabnken, nach Kräften gesorgt. Erwähnung 
verdient, als eine auf edler Menschenfreundhclikoit beniliende 
Handlung, die große Stiftung des aus der bekannten Kölner 
Industriefamilie stammenden ehemaligen Bonner Professors Geheimrat 
Gerhard vom Rath, die die Anlage einer großen, geradezu idealen 
Arbeitervillenkolonie im Süden der Stadt auf Arnoldshöhe zum 
Gegenstand hat. Sie war in erster Linie für die Arbeiter des 
aus der vom Rath sehen Fabrik hervorgegangenen Rheinischen 
Aktienvereins für Zuckerfabrikation bestimmt, dient aber seit Ver- 
legung der Raffinerie aus Köhl auch andern Arbeitern als Wohn- 
stätte. Als eine vorbildliche Wohlfahrtseinrichtung muß ferner die 
Stadtkölnische Versicherungskasse gegen Arbeitslosigkeit 
genannt werden, die vor nunmehr sieben Jahren hauptsächlich auf 
Betreiben des Kommerzienrats Friedrich Schmalbein, unter nam- 
hafter Geldunterstützung von selten der Industriellen und anderer 
Börger sowie der Stadt Köln, ins Leben gerufen worden ist und 
eine dauernde Einrichtung von hervorragender sozialpolitischer 
Bedeutung zu werdra Terspricfat Ist sie audi bisher von den eigent- 
lichen Industriearbeitem weniger benutzt worden als von anderen 
Ariiieitem, so kann sie doch in ihrer weiteren Ausgestaltung die 
Grundlage für eine allgemeine Versicherungsanstalt gegen den 
scfalinunsten Feind der Arbeiter, die zeitweilige Arbeitslosigkeit, 
bilden. 

Eine Folge dieser mannigfaltigen Bestrebungen zur Verbesserung 
des Loses der Arbeiter ist das im ganzen gute Verhältnis zwischen 
den Arbeitgebern und Arbeitnehmern, dank welehem Lohnbe- 
wegungen und Ariieiteransstfinde in der Köhier Industrie zu 
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den Seltenheiten gehören. Man kann somit wohl behaupten, daß 
die Kölner Industrie ihre wirtschafUichen und sozialpolitischen 
Pflichten in seltenem Maße bisher erfüllt hat, und daraus die 
Hoffiiung schöpfen, daß sie auch in Zukunft die Erwartungen 
rechtfertigen wird, die man an die wirtsdiafUiche Entwicklung 
Kölns knfipft Sie wird, wie man fibereinstinunend annumnt, 
gemäß der heutzutage im Geschfiftsleben vorwiegenden Richtung 
mehr auf dem Gebiet dar großgewerblicfaen Tätigkeit als auf dem 
des Großhandels liegen. 
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Der Hafen zu Köln, 

Ton StodtbatUnipelctor W. Bauer. 

Die Werft- und Hafenanlagen zu Köln, welche tot ihrer im 
Jahre 1886 begonneneti neiiseitlidieii Umgestaltung und Erweiterung 
dem Verkehr zur Verfugung gestanden, stammten teils aus dem 
18., teils aus dem Anfange und den vierziger und fünfziger Jahren 
des 19. Jahrhunderts und bestanden im wesentlichen: 

1., aus dem in der französischen Zeit im Jahre 1804 vor der 
Mitte der Stadt — auf der heute freigelegten Strecke 
zwischen der Schiffbrücke und dem Stapelhaus — errichteten, 
von alten baufälligen Werftmauern begrenzten Freihafen 
(Zollhafen); 

2., dem unter Napoleon im Jahre 1811 begonnenen, aber unter 
preußischer Verwaltung erst anfangs der vierziger Jahre 
vollendeten, für die inzwischen veränderten Schiffahrts- 
verhältnisse unzulänglichen Sicherheitshafea am 

Türmchen; 

3., dem gelegentlich der Einführung der Rheinischen Bahn in 
den Freihafen Ende der vierziger Jahre ausgebauten, etwa 
200 m langen Frankenwerft zwischen dem Freihafen 
und der stehenden Brücke; 
4, dem Ende der vierziger und anfangs der fünfziger Jahre 
erbauten Sicherheits- und Verkehrshafen an der 
Rheinau, ohne Eisenbahnanschluß, und 
5^ dem haiqptsäcUich dem Verkehr der Preußisch-Rheinischen 
DampfschifihhrtsgeseUscfaaft dienenden, mit alten hanfUUgen 
Mauern eingefaßten Leystapelwerft 
Mit Eisenbahnanscfaluß von der Rhemstation her, jedoch in 
unToUkommener Weise, war nur die 800 m lange Strecke des Frei- 
hafen- und Frankenwerfts versehen. 

Die seit den sechziger Jahren des abgelaufenen Jahrhunderts 
wiederholt au^nommenen Bestrebungen, die Hafeneinriobtungen, 
der Entwicklung des Rheinschiffahrts» und Eisenbahnverkehrs ent- 
- sprechend, zu verbessern, fanden in der Eigensdiaft der Stadt als 
Festung sowie durch die Lage des Zollhafens vor der Mttte der 
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Stadt, welche der Durchführung der Eisenbahngleise nach dem 
sfidlich der Schiffbrficke belegenen Rheinaahafen im Wege stand, 
ein fast mitOierwindliches Hindernis. 

Erst im Jahre 188B, nachdem mit der Stadterweiterang auf 
der Landseite begonnen und der Umbau der Babnanlagen in der 
Ali- und Nenstadt besdüossen yrorden war, kam auch die Frei- 
legung der Rheinseite mid damit die Hafenfrage der Verwirk- 
lidiung nfiher. 

Angeregt durch eine Denkschrift der Handelskammer und das 
lebhafte Interesse der Bfirgerschaft, wurde seitens der Stadtver- 
ordneten-Versammlung am 31. Oktober 1883 eine Kommission zur 
Aufstdlung eines Programms fOr die Verbesserung und Erweiterung 
der Werft- und Hafenanlagen eingesetzt. 

Die Durchführung dieses unter Zuziehung städtischer Techniker 
aufgestellten Programms sowie die Feststellung der Entwürfe 
erforderten jedoch jahrelange schwierige Verhandlungen mit den 
beteihgten Behörden, so daß, abgesehen von einigen seit 1886 vor 
der Mitte der Stadt ausgeführten Werftbauten, erst Ende des 
Jahres 1891, nachdem die Stadt verordneten- Versammlung die sehr 
erheblichen Mittel bereit gestellt hatte, mit den Arbeiten begonnen 
werden konnte, welche im wesentlichen im Jahre 1898 beendet wurden. 

Die Inbetriebnahme der Hauptverkehrswerfte sowie des neuen 
Zollhafens auf der Rheinauhalbinsel erfolgte am 1. Mai 1898. 

Die bis Anfang 1903 im ganzen aufgewandten Mittel betragen 
über 21 Vs Milhonen Mark, einschließlich der neuen Rheinuferstraße 
und Promenade. 

Das große, ganz aus eigener Kraft geschaffene Werk legt 
Zeugnis ab von der Tatkraft der Kölner Bürgerschaft und möge 
den Nachkommen die Erinnerung wachhalten an die Ojpfer, die 
Mühe und Arbeit, welche die Stadt Köln aufgewendet hat, um den 
Bedürfhissen von Handel und Schiffahrt gerecht zu werden, — 
gleich wie -wir mit Stolz und Bewunderung zurückblicken auf Kölns 
ruhmreiche Vergangenheit zu den Zeiten der Hansa. 

Allgemeines. 

Köln liegt am Unterlaufe des Rheinstromes, 307 km oberhalb 
Rotterdam, dem unteren Endpunkte der Flußschiffahrt. 

Mit Antwerpen erfolgt die Verbindung über Dordrecht durch 
das Maas-Schelde-Delta. 

Die StromverhSltnisse von Köhl bis zur hoHindiscben Grenze 
sind för die Schiffahrt sehr gttaistig, indem eine Fabrwassertiefe 
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▼on 3 m bei gemitteltem Niedrigwasser (1,5 m Aber Null am Kdber 
Pegel » 35,932 NN.) und eine solche von 4,40 m bei Mittelwasser 
(2,9 m fiber NuU am Kölner Pegel) in mindestens 150 m Breite 
überaB vorbanden ist Von Köln rbeinanfwärts verringert sich die 
Fahrwassertiefe um 0,5 m. 

Köln ist der Sitz bedeutender Schiffahrtsgesellschaften, 
u. a. der Preuttisch-Rheinischen DanqifschiffUirtsgesellschaft — der 
filtesten deutschen Dampfsdiiffahrtsgesellschalt auf dem Rhein — , 
der Kölnisdien Dampfschleppschifhhrtsgesellschafit und der Rhein- und 
SeeschiffahrtsgesellsdiafL Letztere hat im^ Jahre 1885 den direkten 
Rheinseeverkehr nadi London aufgenommen, dem bald regebnfißige 
direkte Linien nach aHen deutschen Nord- und Ostseebifen sowie 
nach Kopenhagen mid St. Petersburg und nach dem Mittehneere 
folgten, so daß die Rheinseeflotte heute bereits aus etwa 40 Dampfern 
mit einem Gesamtraumgehalt von 32 000 t besteht, welche zum 
Teil in Köln ihi'en Heimatshaleii besitzen und deren Endpunkt 
Köln ist. 

Außer den Rheinseebooten vermittelt den direkten Ulieinsee- 
verkehr eine größere Anzahl von englischen, holländischen und 
deutschen Seglern sowie Seeschleppkähnen. 

Der Kölner Hafen ist bis jetzt reiner Handelshafen; es werden 
hauptsächlich Stückgüter (Kaufinannsgüter) in ihm verarbeitet. Er 
unterscheidet sich darin von seinen Nachbarhäfen Düsseldorf, 
Duisburg und Kuhrort, die hauptsächlich Industriehälen sind und 
dem Umschlag von Rohgütem dienen. 

Der StüdOb' und SdiilllvAtarverkehr betrog 

1891-1902: 



Bs worden angebraefat Bs worden abgefahren Gesamter llafenverkehr 

Zalil der 



Jahr 


zaBeig 


zu Tal 


zu Berg 


zu Tal 


Zahl der Tonnen (für 


t 


t 


t 


t 


Sehiffe 


Sehiffe und 

Flöße) 


1891 


239 567 


120 453 


86 700 


85 812 


9 443 


532 532 


1892 


238 942 


133 893 


86 356 


84 372 


10 012 


543 563 


1893 


256 lU 


158 428 


93 621 


87 323 


9 904 


595 486 


im 


897 S88 


157896 


93 815 


88268 


10842 


687216 


im 


295486 


141 S41 


90701 


97246 


8969 


624688 


1896 


884016 


176661 


96056 


110091 


11108 


766 724 


1897 


390006 


181 218 


96 335 


113431 


10 634 


780 990 


1898 


412358 


189 906 


III 647 


132 481 


11005 


846 392 


1899 


424 640 


276 182 


147 968 


151 332 


11 565 


1000 122 


1900 


398 586 


209 107 


135 723 


131 077 


11386 


874 492 


1901 


884678 


130989 


107968 


120860 


10470 


743880 


im 


876988 


187459 


111129 


125865 


11009 


800786 
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Die Worfl- und Hafenanlagen. 

Das städtische Hafengebiet erstreckt sich auf beide Ufer 
des Rheines und zwar 

a) rechtsrheinisch: 

von der SchiffbrOcke rhetnanfwSrts bis smn Ende des alten Schiff- 
brückenhafens in einer Länge von 740 m mit senkrechter Ufer- 
mauer. 

In der Verlängerung desselben und geschützt durch einen 
640 m stromaufwärts von der Schifibrfi(d[e beginnenden und bis 
oberhalb des Vorortes Köbi-Poll bereits fertiggestellten Hochwasser- 
deich, ist mit dem Bau eines Binnenhafens — Schnellerthafen — 

begönne worden, der als Ergänzung der linksrheinischen Hafen- 
anlagen dem Verkehr in Massengütern und als Industriehafen 
dienen soll 

Nach ihrer Fertigstellung werden die rechtsrheinischen Werft- 
uiid Hafenanlagen zwischen Köln-Deutz und -Poll eine Stromlänge 
von 8 km besitzen. 

Ausgerüstet ist das rechtsrheinische Hafengebiet z. Zt. mit 
2 Dampfkränon von 2500 und 4000 kg Tragkraft, einem Handkrau 
von 10 000 kg Tragkraft und einem fahrbaren Getreide-Elevator 
(letzterer in Privatbesitz). 

Seit Mai 1903 ist das Rheinwerft oberhalb der Schilfbrücke 
mit Eisenbahnanschluß vom Güterbahnhot Köln-Deutz (B. M.) 
her versehen. 

Mit dem Bau einer neuen, vorgeschobenen, 450 m langen 
Werftmauer von der Pferdchengasse oberhalb der Schiffbrücke bis 
zur Mündung des Schnellerthafens wird Mitte 1903 begonnen 
werden. 

b) linksrheinisch: 

von der südlichen Grenze des Stadtbezirks oberhalb der Marienburg 
rheinabwärts bis zur Mülheimer Schififbrücke. 

Die Gesamtlänge der bis jetzt fertiggestellten linksrheinischen 
Strom- und Hafenwerfte von der südlichen Stadtgrenze bis zur 
Frohngasse (Zoologischer Garten) beträgt 8,3 km mit einer nutzbaren 
Fläche von 200 000 qm, wovon 4,5 km mit senkrechter Mauer und 
fiisenbahnanschluß versehen sind. 

Nach vollständigem Ausbau werden die linksrheinischen 
Werft- und Haienanlagen insgesamt eine Ausdehnung von nahezu 
10 km mit 325 000 qm nutzbarer Fläche besitzen. 

An Hebewerken sind auf den linksrheinischen Werften 
vorhanden: 
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27 fahrbare hydraulische Kräne von je 1 800 kg 

3 fahrbare hydraulische KrSne von je 3 000 ^ 

1 fahrbarer hydraiiUscher Kran von 5000 , 

1 feststehender Kran mit Hand- und elektiisdiem Antrieb 

von 80000 , 

8 Dampfkräne von 2000 bis 4000 « 

1 Handkran von 2 500 , 



2 Getreide-Elevatoren (in Privatbesitz). 

Den wichtigsten Teil der linksriieinischen Werftanlagen bildet 
die 75 m breite, auf -h 8,5 m K. P. liegende Rheinauhalbinsel 
zvrisdien dem 5,7 ha großen Becken des fiheinauhafens und dem 
offenen Strom, auf der stromseitig das Hansa-, binnenseitig das 
Rheinauwerft gelegen ist. 

An dem nördlichen Ende des Hansawerftes befindet sich in 
dem fiskalischen Zollhof das Amtsgebäude des Königlichen 
Hauptsteueraint«; nebst einem kleinen Dienstgebäude. 

Daran schließen sich rheinaufwärts der Zollhafen mit sieben 
SchifTslängen und die außerhalb des Zollhalens gelegenen Zoll- 
abfertigungsstellen für den direkten überseeischen Verkehr mit fünf 
Schiffslängen zu je 75 ni an. 

Die Hochbauten des Zollhafens umfassen drei Gebäude, 
nämlich: 

1. ein großes Lagerhaus (Zollhalle 2), von 122,8 m I^änge 
und 20 m Breite im Aufgehenden, enthaltend Keller, Erd- 
geschoß und vier Obergeschosse, sowie zwei seitlich an- 
schließende überdachte Ladebühnen mit darunter belind- 
liehen ülkellem, insgesamt von rund 16 000 qm Lager- 
fläche; 

2. zwei Zollhallen (1 und 6) von je 90,8 m Länge und 20 m 
Breite im Aufgehenden, enthaltend Keller, Erdgeschoß und 
ein Obergeschoß sowie die gleichen Ladebühnen und 
Ölkeller wie unter 1., mit zusammen 12 500 qm Lager- 
iläche. 

Die Keller unter den vorgenannten Gebäuden sind mit Nieder- 
druck-Dampfheisung versehen, um hn Winter eme angwoessene 
Temperatur fOr die eingelagerten Bordeaux- und Sudweine herstellen 
zu können. 

An Hebewerken besitzen die drei Gebäude: 
10 hydrauhscfae WarenaufzQge von je 1700 kg 'Kngkraft; 
6 hydraulische Kellerkräne von je 1500 kg Tragkraft; 
3 Handwinden von je 600 kg Tragkraft. 
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Die ZoUabfertigungsfltellen für den direkten Rhein- und See- 
Terkehr auf dem Hansawerfte bestehen ans einem Schuppen 
von 80 m und drei Sdiuppen von je 40 m Lfinge, sSmflich 20 m 
breit und halbseitig unterkellert 

Auf dem binnenseitig gelegenen Werfte der Halbinsel, dem 
Rheinauwerfte — neun Schiifislängen zu je 75 m — das dem 
Verkehr der Speditions- und Schiffahrtsgeschäfte dient, 
befinden sich sieben unterkellerte Schuppen von zusammen 434 m 
LSnge und je 9 m Breite im Ansehenden. 

Die Stadtseite des Rheinauhafens ist eingeteilt in das 
Rayen- und Holzwerft und besitzt zehn Scbiffslfingen zu 
je 75 m. 

An das Hansawertt stößt rheinaufwärts das Agrippinawerft — 
10 Schiffslängen zu je 75 m — , auf welchem sich die aus Keller, 
Erdgeschoß und einem Obergeschoß bestehende städtische Werft- 
halle, 60 m lang und 18,5 m breit im Aufgehenden, mit zwei 
dazu gehörigen Schuppen von 22 bezw. 33,5 m Länge befindet, 
von denen der letztere ganz unterkellert und mit Warenaufzug 
versehen ist. Ferner befinden sich auf dem Agrippinawerft ein 
unterkellerter, mit Tanks versehener Schuppen und eine größere 
Tankanlage der Centrale für Spiritusverwertung Berlin. 

Am Südende des Agrippinawerftes befindet sich das Lager- 
haus der Kölner Waren- Credit-Anstalt. Es besteht aus 
Keller, Erdgeschoß und fünf belegbaren Obergeschossen, ist 60 m 
lang und 24 m breit und hauptsächlich für Getreide bestimmt. 

Das senkrechte Werft fällt nunmehr stromaufwärts auf -hörn 
K. P. auf das mit Uferböschung versehene Oberländerwerft — 
30 Schiffslängen zu je 75 m mit 45 000 qm Werftfläche — ab. 

Dasselbe ist zum Teil mit Eisenbahnanschluß versehen. 

Der Rheinauhafen besitzt eine nutzbare Wasserfläche von 
5,7 ha, seine Sohle liegt auf — 2 m K. F., seine Länge betriigt 720, 
seine Breite in der Mitte 105 m. 

Die Einfahrt zum Rheinauhafen wird von einer ungleicharmigen 
Drehbrücke Qberspannt. Das zum Betriebe derselben bendt^^ 
Preßwasser von 50 Atm. wird in dem nahegelegenen alten Festungs- 
turm (Blalakoff genannt) durch eine dreifache Plungerpumpe erzeugt, 
die ihren Antrieb von einem direkt gegen Last anlaufenden 
Wechselstrommotor von 110 Volt Spannung erhSlt Weiterhm 
ist in diesem Turm der hydraulische Akkumulator untergebracht 

Die Brflcke selbst ragt mit ihrem langen Arm über die Mündung, 
wihrend ihr kurzer Arm in einer stadtseitigen Aussparung des 
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Werftes schwingt; der Gewiditsamgleich wird durch Hcds- bezw. 
St6ii^>flaBtemng Termittelt. 

Am Sfidende des Rheinaiihafeiis befindet sich das städtische 
Hafenamt, das im Erdgeschoß die Dienstrinme fOr die städtische 
Hafenyerwaltmig, die Boreans der Königlichen Eisenbahn- 
Güterabfertigungsstelle, Post und Telegraph und in den Ober- 
gesdiossen Dienstwohnungen enthält 

In der Nähe des Hafenamtsgebäades liegen das Krafthans, 
ein vierständiger Lokomotivschuppen, eine Feuerwache und, 
durch einen mittelalterlichen Festungsturm — den Bayenturm — 
von den vorgenannten Hochbauten getrennt, der Hafenbahnhof 
mit drei Stellwerksgebäuden. 

Das Krafthaus enthält in seinem nördlichen Flügel zunächst 
vier Sätze 70 pferdiger asynchroner Wechselstrommotoren für 
220 Volt Betriebsspannung zimi Antrieb der Dreiplungerpreiipumpen 
von 55 Atm. Betriebsdruck. Das Ein- und Ausrücken der Pumpen 
erfolgt, dem Bedarf entsprecliend, automatisch und zwar aut 
hydraulischem Wege durch einen von der Akkumulatorenstellung 
abhängigen Steuerapparat. 

Im Maschinenraum haben ferner auf einer am südlichen Ende 
liegenden Bühne die Transformatoren Aufstellung gefunden, welche 
den von den städtischen Elektrizitätswerken bezogenen Strom von 
2000 Volt auf die Betriebsspannung von 220 bezw. 110 Volt trans- 
formieren. 

Dem Nordüügel schließt sich der Mittelbau an, in dessen öst- 
lichem Teile drei Zubringepumpen aufgestellt sind, während der 
westliche Anbau zur Aufnahme der hydraulischen Akkumulatoren 
sowie eines Hochbehälters turmartig ausgebildet ist. 

Die ebenfalls mit elektrischem Antrieb von 110 Volt Spannung 
versehenen Zubringepumpen, deren Pmnpensätze im Kellerge- 
schoß montiert sind, sohlten das Wasser ans einem in der Nähe 
liegenden Brunnen zum Absetzen der groben Vemnreinigongen in 
den erwähnten Hodibehälter; von hier wird es durch Ffltenq[>parate 
dem Reinwasserbehälter im Obergeschoß des Zubiingepumpenraumes 
und von da den Hochdmckpumpen zugeführt 

Der sfidliche Anbau des Krafthauses enthält eine Reparatur- 
werkstätte mit Schmiede und mit den zur AusfOhrung kleinerer 
Reparaturen nötigen Einrichtungen, sowie^^ein Magazin zur Auf- 
nahme der Materialien und Betriebsgeräte; das über dem Ma- 
gazin liegende Obergeschoß dient als Wachtstube fär die Hafen- 
wächter. 
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Das im Krafthaus erzeugte Preßwasser wird den Hebevor- 
richtungen durch Leitungen zugeführt, welche in ausgespartea 
Werftmauerkanälen und besonderen Querkanälen hegen. 

Die Längskanäle sind in Abständen von je 12,2 m mit 
Schächten zur Aufnahme der Hydrantanschlusse an die Kr&ne ver- 
sehen. 

Die Hafenbahnstation, welche mit dem Staatsbahnhof 
Köln-Bonnthor durch einen besonderen Schienenstrang verbunden 
ist, führt die amthche Bezeichnung «Köln-Hafen'' und ist in die 
direkten Eisenbahngütertarife einbezogen. 

Die HafenverwaHung fibemimmt die von der Bahn angebraditen 
beladenen und leeren Wagen auf dem Obergabebahnhof am 
Agrippinawerft und veibringt sie nach den betreffenden Ent- oder 
Beladestellen im Hafengebiet, woselbst nach vollzogener Ent- oder 
Beladung die Wagen abgeholt und der Bahn auf den Obergabe- 
gleisen wieder fibergeben werden. 

Der Verschubbahnhof liegt südlich vom Obergabebahnhof 
nach Köln-Bayenthal zu. 

Zur Vollziehung des VerschubgeschSites stehen der Hafenver- 
waltung drei Lokomotiven zur Verfügung. 

Die Zahl der auf den Gleisen der HÜ^enbahn jähilidi bewegten 
beladenen Wagen beträgt rund 50000. 

Die gesamten Eisenbahnanlagen von Köln-Bayenthal strom- 
abwärts bis zum Nordende des Trankgassenwerlts umfassen 
rund 18 km Gleise mit 96 Weichen sowie 4 Waggonwaagen von 
je 40 000 kg Tragkraft. Mit Ausnahme des Hafenbahnhofes hegen 
sämtliche Gleise und Weichen im Pflaster und bestehen aus 
Haarmannschem Schwellenschienen-Oberbau mit Schutzschienen. 

Von der Mündung des Rheinauhafens stromabwärts bis zur 
Schiffbrücke erstreckt sich das Ley Stapel werft — fünf Schiffs- 
längen zu je 75 m — mit den mit zwei eisernen Schuppen und 
einer Zollabfertigungsstelle ausgerüsteten Landestellen derPreußisch- 
Rheinischen Dampfschiffahrtsgesellschaft in Köln und 
der Dampfschiftahrtsgesellschaft für den Nieder- und 
Mittelrhein in Düsseldorf. 

Ferner befinden sich daselbst die Landestelle der Fähr- 
boote Köln-Deutz und einige andere dem Lokalverkehr dienende 
Landebrücken. 

Auf der jjFrankenwerft* benannten Strecke von der Schiff- 
brücke bis zur stehenden Brücke — TV« Schiffslängen zu je 7öm — 
befindet sich außer einer Landebrücke fär die Lokalboote der 
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Mfilheimer Dampfschiffahrtsgesellschaft die Landestelle der 
Niederländischen Dampfschiffsreederei xu Rotterdam mit 
einem Eisenfachwerk-Schiippen. 

Unterhalb der Eisenbahnbrficke bis zum Ende der auf 
+ 7^ m K. P. liegenden senkrechten Weiftmaner — dem Trank- 
gassenwerft — fünf Schiffsifagen zu je 75 m — ist eine dritte 
Landebrücke der Preußisch-Rheinischen DampfschiffiEdirtsgesellschaft 
und der DampfscfaiffiBhrtsgesellscfaaft fOr den Nieder- und Mittel- 
rhein gelegen, weldie dem durch die Salondampfer der genannten 
beiden Gesellsdiaften Tennittetten Reiseverkehr dient, wozu diese 
Lage mit Rficksicht auf den nahegelegenen Hauptpersonenhahnhof 
besonders geeignet ist. 

Zu erwähnen ist noch ein feststehender Getreide-Elevator und 
eine dem Lokalverkehr dienende Landebrücke. 

Am nördlichen Ende des Trankgassenwerftes fällt das senkrechte 
Werft auf -h 5 m K. P. auf das mit Uferböschung versehene Kaiser 
Friedrich- bezw. Niederländer werft ab — lO^/s Schiffslängen zu je 
75m mit 22 000 qm Flächeninhalt — welch letzteres an der Frohn- 
gasse, woselbst sich zwei dem Lokalverkehr dienende Landebnk keii 
der Mülheimer DampfschifTahrtsgosellschaft befinden, vorläufig endet. 

Das Niederländer üter von der Frohiigasse abwärts ist bis 
zum Nordbahohof der Städtischen ätraßeiibahnen ausgebaut. 

Kbstm. 

Die Gesamtkosten der seit 1886 zur Ausführung gelangten 
Bauten einscbheßhch der Kosten der Bauleitung sowie des Grund- 
erwerhs betragen rund 21 650000 Hark und verteilen sich ün ein- 



zefaien me folgt auf: 

1. Werft-, Ufer- und Hafenbauten 9 500 000 U^ 

2. Eisenhahnanlagen und Betriebsmittel 1 500000 „ 

3. Kraftanlagen und Hebeyorrichtungen 1000000 „ 

4. Hochbauten 4500000 „ 

5. Drehbrücke über die Mündung des Rheinauhafens 175 000 „ 

6. Entwässerung, Wasserleitung, Beleuchtung und 

sonstige Anlagen .... 325 000 „ 

7. Uferstraße und Promenade 2 250000 „ 

8. Änderung der Festungsanlagen 700 000 „ 

9. Grunderwerb und Entschädigungen 1 700 000 „ 

Zusanunen 21650000«^ 
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Das Verkehrswesen im Gebiete 
der Stadt Köhl. 

Von Ptof. Dr. A. Wirmingliaiw, 
Syndikni der HandeUkauMBer m Kttla. 

I. 

(Min die Verkehrsmittel die Aufgabe haben, zum 
Zwecke der Befriedigung der mannigfocheii, ins- 
besondere wirtschaftlichen Bedürfiusse der Menschen 
geographische Entfernungen zu überwinden, so wird 
eine Darstellung des Verkehrswesens im Gebiete 
einer Stadt, welche als bedeutender Verirehrsknotenpunkt g€iten 
darf, zu zeigen haben, wie die zum Teil weitreichenden Verkehrs- 
beziehongen in den Leistungen der Verkehrsanstalten innerhalb 
eines solchen Gebietes zum Ausdruck kommen, und welche Um- 
stünde auf die Stärke und die Riclitung des Verkehrs von Einfluß 
sind. Rein geographisch und vom tarifarischen Standpunkte aus 
läßt sich eine solche Betrachtung für jeden Verkehrsknotenpunkt, 
z. B. für irgend einen an einer Wasserstraße gelegenen Eisenbahn- 
umschlagplatz, anstellen. Größere materielle Bedeutung gewinnt sie 
aber dann, wenn der Verkehrsknotenpunkt zugleich ein wichtiges 
Bevölkerungszentrum oder gar eine Großstadt ist, deren Industrie 
und Handel ihrerseits Verkehr hervorrufen und ihm seine Richtung 
anweisen. Dazu kommt, daß jede Großstadt ein geschlossenes 
Gebiet für sich darstellt, innerhalb dessen durch die wirtschaftlichen 
und gesellschaftlichen Beziehungen der Bewohner untereinander, 
durch das Auftreten gewisser sozialer Probleme, wie z. B. die 
Wohnungsfrage, sowie durch das Bestreben der Großstadt, die 
umliegenden Orte und Ansiedelungen in ihren engeren Bereich zu 
ziehen, Verkehrsbedürfnisse entstehen, welche vielleicht ebenso 
wichtig sind als die mehr oder minder weit nach außen sich 
erstreckenden Beziehungen, derer vorhin gedacht wurde. So ist 
in der Tat eine Betrachtung des Verkehrewesens im Gebiet einer 
Grofistadt nadi den verschiedensten Bichtungen hin anziehend 
und belehrend. 
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In ganJ besonderem Maße gilt dies auch für Köln, dessen 
fast zweitausendjährige politische und wirtschafthche Vergangenheit 
aufs engste mit seinen Verkehrsverhalixussen verknüpft ist. Schon 
bei der Erhebung der Stadt zur römischen Kolonie (50 n. Chr.) 
wird die günstige Lage derselben am Rande der niederdeutschen 
Tiefebene mitgesprochen haben. Jedenfalls war diese Lage der 
künftigen Entwicklung der Stadt sehr förderhch, wie es denn auch 
bemerkenswert ist, daß jede der drei großen Buchten, welche das 
norddeutsche Tiefland in die deutsche Blittelgebirgszone hinein 
entsendet, wegen der Verkehrswichtigkeit dieser Buchlen eine 
Großstadt (Köb, Leipzig, BresUm) hat entstehen lassen*). Der im- 
römischen Kaiserreidie eifirig geförderte Kunststraßenbau kam 
unserer Stadt in herrorragendem Maße zugute. Köln wurde auf 
diese Weise mit Nordfininkreich, dem heutigen Belgien und Holland 
sowie mit Norddeutschland verbunden. Diente der damalige Straßen- 
bau auch in erster Linie den Zwecken der römischen Militär- und 
Staatsverwaltung, so war er nicht minder dem Verkehrswesen 
förderiicfa. Der Rhein aber bildete in jener Siteren Zeit gleichfalls 
schon eine wichtige Vericehrsstraße, deren Bedeutung im Laufe 
der Jahrhunderte um so mehr hervortrat, je weniger im Mittel- 
alter der Straßenbau gepflegt wurde. Da nun bekanntlich das 
kulturelle Leben im Westen Deutschlands schon früh in hoher 
Blüte stand, so ist es begreiflich, wenn auf keinem europäischen 
Strom die Schiflahrt sich so früh entwickelt und so reich entfaltet hat 
wie aut dem Rheine*). Von den germanischen Zeiten bis in das neun- 
zehnte Jalirhundert hinein ziehen sich die obrigkeitlichen Maßnahmen 
zugunsten der Freiheit der Rheinschiffahrt, der Streit um die 
Abgabenerhebung, um die Stapel- und Umschlagsrechte einzehier 
rheinischer Städte, bis endhch die bezüglichen Bestimmungen des 
Pariser Friedens von 1814 die Freiheit der RheinschiiYahrt „bis 
ins Meer*, die Beseitigung der drückenden Rheinzölle einleiteten^). 

Es ist hier nicht der Ort, auf diese Frage der rechtlichen und 
wirtschaftUchen Entwicklung der RheinschiiYahrt näher einzugehen, 

0 Kurt Hassert, Die geographisdie Lage and Entwickhmg L^pdgs, in 
den Mittoilnkieii des TeMins IBr Eidkande, Leipng 1889. 

*) Jellinek, Art. RheinschifTahrt» im HandwOrterlmch der StMlawieeen- 
•chAften, II. Aufl., Rd. G, Jena 1901. 

•) Chr. Eckert, Rlieinschiffahrt im 19. Jahrhundert (Staats- und sozial" 
wissenschaftliche Forschungen, herausgegeben von Gustav Schmoller, Bd. 18, 
Heft 6), Leipsig 1900. — B. Gothein, Geschichtliche Entwicklung der Bhein- 
iehilblirt im 19. J«]iilnmdert(Selitiften des Vereint ffir Sosialpolitik, Bd. 101), 
Leipiig (ecBoheint demnldüt). 



Digitized by Google 



64 



Deutscher Geograpbentag. 



und es möge nur betont werden, daß Köln und Mainz diejenigen 
Städte waren, welche — ihrer Bedeutung entsprechend — in jenem 
langen Verlauf der Geschichte am meisten von diesen wechsel- 
vollen Zuständen berührt wurden. Während seit den Zeiten der 
Römer die Tiefenverhältnisse des Rheines von Köln bis zur Mündung 
neben der eigentlichen Flußschiffahrt auch einen mehr oder minder 
amffingUchen Seeverkehr gestatteten, stand dem Ihfittelriiein von 
Köln bis Mainz, an dessen Stelle erst in neuerer Zeit Mannheim 
und in beschrfinktem Maße seit einigen Jahren Strafiburg^) getreten 
ist, die große Flußschiffahrt offen, wohingegen auf der Strecke 
oberhalb Mainz bis Straßburg und weiterhin bis Basel und Konstanz 
hinauf wegen der ungfinstigen Tiefenverhältnisse nur kleinere 
Schiffe den Verkehr vermitteln konnten. Der schon durch die 
natürliche Besdiaffenheit des Stromes bedingte Charakter der Orte 
Köln und Mainz als wichtiger Stapel- und UmschlagspUitze wurde 
im Laufe der Zeit durch oberherrliche Privilegien noch mehr 
befestigt, und diese ersduenen den beiden Stfidten so wertvoll 
und für ihre wirtschaftliche Stellung so entscheidend, daß sie 
bis in das neimzehnte Jahrhundert hinein zäh an ihnen fest- 
gehalten und sie allen Angriffen gegenüber mit Erfolg verteidigt 
habeii^). Erst im Jahre 1804 wurde das Stapelrecht, 1831 durch 
die sogenannte RheinschiiTahrtsakte das Umschlagsreclit für Köln 
und Mainz aufgehoben. Brachte diese Beseitigung alter Privilegien 
unserer Stadt zimächst auch gewisse Nachteile, so wirkte sie auf 
die Dauer in Verbindung mit den sonstigen auf die Verkehrsi'reiheit 
gerichteten Maßnahmen, zu denen hier auch die Begründung des 
preußisch-deutschen Zollvereins gerechnet werden darf, fördernd 
auf die Schiffahrt ein, welche überdies in den zwanziger Jahren 
in der Einführung des Dampfschiffahrtsbetriebes die Grundlage 
neuen Aufblühens fand. An der Verwertung dieses Verkehrsmittels, 
das zunächst in den Dienst der Personen- und sodann auch 
der Güterbeförderung gestellt wurde, war Köln in hervorragendem 
Maße beteiligt. Als Folge dieser technischen Errungenschaft bildeten 
sich die großen Schifiahrtsunternehmungen, durch welche die 

*) Die Emricfatnng dner legdmttßigen Sehiffahrt nach Stxaßbug «cfolgte 

1802 mit Eröffnung der dortigen neuen Hafenanlagen. Seitdem hat sich der 
Straßbiirger Verkehr erfreulich entwickelt; er belief sich 1902 auf 495 818 t, 
wovon i65 123 1 auf die Zufuhr zu Berg, aO 695 1 auf die Abfuhr zu Tai 
entfielen. 

») A. Wirminghaus, Die Kölner Rheinschiffahrt im neunzehnten Jahr- 
hundert. Abdrodc an» der Denkschiilt zur BrOOhung der neuen Werft- und 
Hafenanlagen zu Köln am 14. Mai 1898. Köln 1898^ S. 8 f. 
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kleineren selbständigen SchifTer auf dem Rheine im Laufe der Zeit 
mehr und mehr an Boden verloren. Einzelne der ersten dieser 
Anstalten, die 1825 gegründete, Preußisch-RheinischeDampfschiffahrt- 
Gesellschaft" sowie die 1840 gegründete ,Dampf»chleppschifTahrt-Ge- 
sellschafi^ verdanken dem Kölner Unternehmungsgeiste ihre £nU 
stehung und haben noch heute hier ihren Sitz. 

In gleicher, ja TieUeicht in noch entschiedenerer Weise trat 
Köln henror, als in den dreißiger Jahren mit dem Bau von Eisen- 
bahnen begonnen ¥mrde, die nunmehr der Schilfohrt zur Seite 
treten, fan Jahre 1837 wurde die ^pRheinisdie Eisenbahn-Gesell- 
schalt', 1843 die ,Köfai-Bfindener Eisenbahn-Gesellschaft^ beide 
mit dem Sitze in Köln ins Leben gerufen, zu denen im gleichen 
Jahre 1843 die „Bergisch-Mfirkische Eisenbahn-Gesellschaft* hinzu- 
trat. Den an der Spitze dieser Unternehmungen stehenden Männern 
gebührt das große Verdienst, die Entwicklung des westdeutschen 
Eisenbahnnetzes begonnen und bis zur Verstaatlichung jener Bahn- 
linien im Jahre 1880 mit weit ausschauendem Blick fortgeführt zu 
haben. Für Köln waren diese Verkehrsunteraehmungen von um so 
größerer Bedeutung, als die Hauptlinien hier zusammentrafen und 
so unsere Stadt zu dem wichtigen Eisenbahnknotenpunkte empor- 
gehoben wurde, der ihr noch heute die hervorragende Stellung 
im Verkehrsleben Westdeutschlands sichert. 

Begreiflicherweise wirkte diese Ausgestaltung des Eisenbahn- 
netzes auf die Entwicklung Kölns überaus fördernd ein. Hatten 
bisher der Großhandel und das Speditionsgewerbe der Stadt ihren 
wirtschaftlichen Charakter verliehen, so fand nunmehr die Groß- 
industrie, welche bekanntlich überhaupt in Deutschland während 
der vierziger und fünfziger Jahre sich kräftiger zu entwickehi 
begaim, audi in Köhl in größerem Umfange als bisher ihre Stätte i). 
Zu den sdion firäher in Köln ansässigen Gewerben, z. B. Tabak- 
fabrikation und Herstellung von Kölnisdiem Wasser, trat bereits 
in den dreißiger Jahren die Zuckerindustiie hinzu. Weiterhin 
sdilossen sich an die Metall- und Maschinenindustrie, die Holz- 
industrie, die diemische Industrie, die Textilindustrie, die Beklei- 
dungsindustrie usw., und zwar siedelten sich dieselben teils inner- 
halb der damaligen Kölner Stadtmauer, tefls aber auch, und in 
großem Umfange, außerhalb derselben an, wodurch der Grund 



*) Vergl. hierzu wie Oberhaupt zu der UlaeD Entwicklung KötaiB 
in besog auf Handel, Gewerbe und Verkehr: H. Rottl&nder, Cbertichtliche 
Danteilung des Handelt von Kdln in den letzten 50 Jahren (1815—1866), K51nl867. 
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für die Entwicklung der Kölner Vororte gelegt wurde'). Der um 
die Mitte des Jahrhunderts auf allen Gebieten hervortretende wirt- 
schaftliche Aufschwung Kölns kommt auch in der Begründung 
großer kapitalkräftiger Bankinstitute zum Ausdruck, welche nicht 
allein dem Handel ihre Unterstützung leihen konnten, sondern auch 
der aufstrebenden Industrie eine wirksame Förderung zu teil 
werden ließen. Endlich ist daran zu erinnern, daß in dieser Periode 
die Mehrzahl der in Köln zur Zeit bestehenden Versicherungs- 
gesellschaften gegründet wurde, die alle Teile dieses Unter- 
nehmiiDgszweiges umfassen und weit über den Kreis unseres 
engern Bezirks hinaus ihre Tätigkeit entfalten. Die Fortschritte, 
welche Köln in Gewerbe, Handel und Verkehr in diesen und den 
folgenden Jahrzehnten gemacht hat, finden in der Steigerung der 
Einwohnerzahl der Stadt einen beredten Ausdruck. Während Köln 
bei der Einverleibung in den FreufitBcheii Staat im Jabre 1814 
nur etwa 48000 Seelen sfiblte, war die ZaU 1828 bereits auf 
57 000 gestiegen. Bis 1843 Teimehrte sich die Berdlkerung anf 
80000, bis 1855 auf 100000, bis 1871 anf 129238 Kopfe. 

Der seitdem mit der politisdien Einigung Dentsdila&ds auch 
auf wirtsdiafUidiem Gebiete eintretende Aufscbwung Md> f0r 
Köln ebenfalls nidit ohne entscheidende Folgen. Bei dem starken 
Wachstum seiner Bevölkerung trat inmier mehr die Notwendigkeit 
hervor, das eng bebaute, seit dem Mittelalter in seiner Umgrenzung 
durch den Festungsgürtel räumlich unverändert gebliebene Stadt- 
gebiet zu erweitern, und so wurde im Jahre 1881 durch Staats- 
vertrag das alte Festungsgelände an die Stadt käuflich abgetreten 
und eine neue Umwallung hergestellt, die einen Flächenraum 
von 1006 ha umschließt, während das alte Stadtgebiet nur 397 ha 
umfaßte. Ferner wurden im Jahre 1888 die an Köln grenzenden 
linksrheinischen Vororte, welche in der Hauptsache dem industriellen 
Aufschwung der voraufgegangenen Jahrzehnte ihre Entstehung 
verdanken (Bayenthal, Lindenthal, Ehrenfeld, Nippes mit insgesamt 
8795 ha Fläche), sowie die rechtsrheinischen Vororte (Deutz und 
Poll mit 1310 ha) mit der Stadt Köln rechtlich zu einer Gemeinde 
verbunden, welche mit ihrem Flächeninhalt von 11 111ha') nunmehr 
räumlich die weitaus größte Stadt Deutschlands ist. Die ebenfalls 
eng an Köln sich anschlieitoden Industrieorte Kalk (Ende 1900 



*) VeigL den ia diMW Fwtsciuift enthaltene An&ats .Ober die Kölner 

Indastrie von P. Steiler. 

*) Nach den nematen VeRneMoagen «tfadht sidb der Inhalt nm Gha. 
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20 606 Einwohner) und Mülheim (Ende 1900 45 062 Einwohner) 
bilden selbständige Gemeinden. Im Jahre 1880 betrug die Ein- 
wohnerzahl Kölns 144772 und stieg bis 1890, wesentlich infoige 
der Eingemeindungen, auf 281 680; die Volkszählung von 1900 ergab 
eine Bevölkerung von 372552 Seelen, welche nach den weiteren 
statistischen Fortschreibungen bis Ende Mfirz 1903 auf 397 308 
Seelen angewachsen ist^* 

Schon die hier angedeutete gflnstige Gestattong der Beröl- 
kemngsveriilltnisse Kfflns weist darauf hin, daft auch die attgemeine 
wirtschaftliche Entwi<^ung unserer Stadt hn Laufe der neueren 
Zeit bedeutend gewesen sem mnft. Die Industrie ist sowohl 
durdi Neugffitkhmgen als durdi Erweiterung ttterer Anlagen 
inuner mehr in den Vordergrund getreten. War sdion frilher die 
Mannigfaltigkeit der geweiUicfaen Untemehnumgen, weldie sich 
auf die verschiedensten Produktionsgebiete erstredrten, ein diarakte- 
ristisches Merkseichen der Kölner Industrie, so hat gerade auch 
diese vorteflhafte, wefl die Gefohren wirtschaftlieher Krisen ab- 
schwächende Vielseitigkeit in dem gedaditen Zeitraum weitere 
Fortschritte gemacht. So sind die elektrische Industrie, die Kabel- 
fabrikation, die Fahrradfabrikation, verschiedene Zweige der Metall-, 
der Nahrungsmittel-, der Bekleidungs-, der chemischen Industrie, 
die Fabrikation kunstgewerblicher Erzeugnisse usw. neu hinzu- 
getreten. Erst in jüngster Zeit hat die Industrie unserer Stadt 
keine erhebUchen Fortschritte mehr machen können, aus Gründen, 
die an späterer Stelle berührt werden sollen. Schon jetzt aber 
darf gesagt werden, daß die Beseitigung der Hemmnisse, nament- 
lich auch seitens der städtischen Verwaltung, ernsthch angestrebt 
und hoffentlich binnen kurzem erreicht werden wird. Übrigens 
haben im Laufe der letzten Jahrzehnte zahlreiche größere 
gewerbhche Unternehmungen, welche ihre Anlagen außerhalb 
des Kölner Bezirks errichtet haben, in unserer Stadt ihren Sitz 
genommen. 

Auch die sonstigen Gebiete wirtschaftUcher Tätigkeit haben 
sich während der letzten Jahrzehnte in erfreulicher Weise weiter 
entfaltet Der Großhandel der Stadt ist, obgleich er mit dem 



Vergl. Abschnitt I (Stadtgebiet usw.) des Berichts über den Stand und 
die Verwaltung der Gemeindeangelegenheiten der Stadt Köln in den Etats« 
jähren 1891 bis 1900, Mit Abbildungen, Karten und Plänen. Köln 1902. 
Ergänzend hierzu der Bericht für 1902. Köhl 1902. Diese Berichtei insbesondere der 
erstgeiuuuit«, sind «mh IHr die eiasetaiiii Mt des TsriwfartwMois ni 
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Emporblähen der Industrie aas seiner früheren herrschenden 
SteUiing zurückweichen mußte, wenn anrh wichtige Zweige des- 
selben, wie z. B. der Wildhäuie- und Getreidehandel, ihre einstige 
Bedeutung verloren haben, doch noch ein recht vielseitiger und 
umfangreicher, um so mehr als manche Zweige, wie z. B. der Putz- 
und Modewarenhandel, neu hervorgetreten sind. Das Bankwesen 
Köhls hat seine fahrende Stellung in der riieinisdi-westf&lischen 
Geschäftswelt voUanf zu behaupten gewußt und ist durch den 
1894 erfolgten Hinzutritt zweier neugegrundeter großer Hypotheken- 
banken bereidiert worden. Ebenso ist das Versicherungswesen 
nach wie vor durch altbewährte und neuere Institute wQrdig ver- 
treten. Eine Reihe mehr oder minder bedeutender Kleinbahn- 
geseüschaften, deren Tätigkeit aß^dings dem engeren Kölner 
Gebiete nicht zugute kommen konnte, sowie (1896 bezw. 1899) 
zwei Seetelegraphen-Gesellschaften, welche in Verbindung mit den 
in Köln und Mülheim belegenen Kabelfabriken die ersten deutschen 
überseeischen Telegraphenlinien ins Leben gerufen haben, ver- 
mehrten die Zahl der wichtigeren Kölner Unternehmungen. Schließ- 
lich haben das Handwerk und der Kleinhandel, obwohl auf 
beiden Gebieten auch in unserer Stadt mancherlei Mißstände 
zu beklagen sein mögen, an der allgemeinen wirtschaftlichen Ent- 
faltung Kölns ebcnlalls erfreulichen Anteil gehabt. 

Der Zusammenhang zwischen Gewerbe, Handel, Bank- und 
Kreditwesen einerseits und den Leistungen der Verkehrsanstalten 
anderseits ist zu eng, als daß selbst in dem Rahmen dieser 
Skizze des Kölner Verkehrswesens ein Hinweis auf die Entwicklung 
jener Zweige wirtschaftlicher Bctcätigung fehlen konnte, denn sie 
ist es, welche, wie schon eingangs betont, den Verkehr als solchen 
wesentlich bestimmt. 

Das gesamte Verkehrswesen läßt sich einteilen sowohl nach 
der Art dessen, was zu befördern ist, als auch nach der Art 
der Beförderungsmittel. Im ersteren Falle hat man den Per- 
sonen-, Güter- und Nachrichtenverkehr zu unterscheiden; .der nach- 
folgenden Betrachtung ist jedoch die zweite Einteilung zugrunde gelegt, 
und es sollen dementsprechend för das G^iet der Stadt Köhl 
zunfidist die Rheinschiffahrt, sodann die Staatseisenbahnverhfiltnisse, 
weiterhin das Kleinbahn- und Straßenbahnwesen und endlich das 
Post-, Telegraphen- und Femsprechwesen kurz besprochen werden. 
Neben dem Eingehen auf die Leistungen der einzehien Verkehrs- 
anstalten bedarf es auch noch einiger Bemerkungen in bezug auf 
die letzteren selbst. 
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II. 

Die Rheinschiffahrt ist aufs engste verknfipft mit den 
• Verhältnissen des Kölner Hafens. Dieselben blieben das ganze 
neunzehnte Jahrhundert hindurch wenig befriedigend, und die 
Zustände in dem alten, an einem Teile des städtischen Ufers sich 
hinziehenden Handelshafen gaben während dieser Zeit viel&ch zu 
Klagen Anlaß. Zwar hatte die Napoleonisdie Regierung durch 
Anlage eines Sicheiheitshafens und Bewilligung eines Freihafen- 
bezirks der Kölner Rheinschiffkhrt erfaeblidie Vorteile geboten; 
aber von da ab bis in die dreißiger Jahre hinein iinirde für die 
Verbesserung des Köfaier Hafens nichts unternommen. Es fehlte 
auch an dem äußeren Antridl>e hierzu, da das bis dahin nodi 
bestehende Umschlagsredit der Stadt ohne ihr Zutun beträchtliche 
Warenmengen zuführte. Erst als dieses Vorrecht 1831 aufgehoben 
worden war, erkannte man die Notwendigkeit einer Verbesserung 
der bestehenden Einrichtungen. So entschloß man sich im Jahre 
1833, neben dem im Jahre 1558 erbauten „Stapelhause*, das 
jetzt noch besteht, aber seit 1898 andern Zwecken dienstbar 
gemacht ist, ein großes, fünfstöckiges Lagerhaus zu errichten, 
welches von 1838 bis 1898 benutzt und dann abgebrochen wurde. 
Ferner stellte man zu Anfang der dreißiger Jahre als damals besondere 
Neuerung mehrere eiserne Kranen auf. Eine weitere Verbesserung der 
Hafenzustände erfolgte durch Anlage eines neuen Sicherheitshafens 
an der Rheinau, welcher Ende der vierziger Jahre während der 
damahgen allgemeinen wirtschafthchen Krisis als Notstandsurbeit 
begonnen und im Laufe der fünfziger Jahre vollendet wurde, nach- 
dem der alte, in den neunziger Jahren den Anlagen des jetzigen 
.Doiitsclien Rings" zum Opfer gefallene Sicherheitshafen nament* 
lich für die Zwecke der Dampfschiffahrt nicht mehr genügen 
konnte. Seit der Mitle des vorigen Jahrhunderts geschah für die 
Verbesserung der eigentlichen Verkehrseinrichtungen im Hafen 
noch weniger als bisher, und besonders in den sechziger Jahren 
wurde in dieser Beziehung alles yersäumt. Die Zeit des Ausbaues 
des Eisenbahnnetzes ließ sich von der Auffassung beherrschen, daß 
nunmehr die Wasserstraßen sich überlebt hätten und das voll- 
kommenere Transportmittel der Eisenbahnen an deren Stelle zu 
treten haben. Erst später erkannte man, daß bdde sich ergänzen 
müßten und den Wasserstraßen nach vrie vor eine wichtige RoUe 
im Verkehrsleben zufalle. Im einzehien geschah dann wieder 
etwas zur Verbesserung unseres Hafens. Während der siebziger 
Jahre wurden mehrere Dampf kranen angestellt, 1883 ein privates 
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Lageriiaos, Torwiegend fOr die Zwecke des Getreideverkehrs, 
errichtet, 1893 das Torfaer ausgebaute Trankgassenwerft mit 
EiseiibahngeleiBen versehen und dar Anschluß derselben an den 
Bahnhof KÖhirEUieinstation bewirkt, wodnrdi der direkte Ilmschlag 
der Güter von den Schiffen auf die Eisenbahnwagen und umgekehrt 
ermdglicht und damit eine empfindlidie Rfiekstfindigkeit des 
Kölner Hafens beseitigt^wurde. Damals wurde auch der ZoDhafen 
durch Errichtung einer besonderen Zollabfertigungsstelle üBr See- 
schiffe vergrößert. Diese letzteren Verbesserungen erfolgten, als 
hian bereits mit den Arbeiten tür den Bau der jetzigen Hafen- 
anlagen besdififtigt war. Das rasche Aufbifihai Köhls seit dem 
Beginn der achtziger Jahre, das u. a. eine starke Zunahme 
des Hafenverkehrs zur Folge hatte, befestigte allgemein die Über- 
zeugung, daß nur durch einen völligen Neubau des Kölner Hafens 
den wirtschattlichen Lebensinteressen der Stadt gedient sein konnte. 
Dieser neue Hafen wurde im Süden der Stadt unter Benutzung 
des erweiterten Rheinauhafengeländes und des Rheinufers selbst 
mit einem Kostenaufwande von rund 20 MilHonen Mark unter 
Verwertung aller neuen Erfahrungen der Technik erbaut und im 
Frühjahr 1898 dem Verkehr übergeben^). Mit seinen Ladeein- 
richtungen, Eisenbahngeleisanschlüssen, Lagerhäusern und Betriebs- 
gebänden vermag er allen Ansprüchen des Handelsverkehrs vollauf 
zu genügen, wie denn auch die inzwischen gesammelten Er- 
fahrungen gezeigt haben, daß die nach großen Gesichtspunkten 
geschaffene Anlage als zweckmäßig anzuerkennen ist. Der bisherige 
Jahrhunderte alte Hafen ist inzwischen gänzlich beseitigt worden 
und hat einer prächtigen Rheinuferstraße Platz gemacht; doch sind 
auch auf dieser Seite einzelne Ladeeinrichtungen mit Eisenbahn- 
anschluß vorgesehen. Ferner beabsichtigt die Stadt, am nördlichen 
Rheinufer denmächst ein Floß- und Holzwerft anzulegen. Im 
Gegensatz zu diesen Anhigen auf dem linken Rheinufer sind auf 
dem rechten Ufer, soweit es seit der Eingemeindung von Deutz 
im Jahre 1888 zu Köhl gehört, abgesehen von der fiskaüsdien Eisen- 
bahnladestelle unterhalb der Sdii£ni>rücke, die Hafenverfaältnisse zur 
Zeit nodi durchaus unbefriedigend. Außer zwei Kranen und einem 
privaten Getreideelevator sind Verkehrseinrichtungen dort nicht 
vorhanden, eui Eisenbahnanschluß wird jetzt erst hergestellt. 

') Näheres über die Einrichtungen des neuen Hafens sowie über die 
älteren Zustände enthält die „Denkschrift zur Eröffnung der neuen Werft- 
und üafenanlagen zu Köln". Köln 1898. Yergl. auch den bezüghchen in dieser 
Festadixift wthritmm Anfoats von W. Bauer. 
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Es wird sich mmmehr daram handelii, an der Hand eimger 
charakteristischen Zahlen Umfang und Art des Kölner Hafen- 
yerkehrs in kennseichnen*). Zeitlich Iftßt sich dieser Verkehr bis 
zum Anfong des nennz^ten Jahrhunderts zurSck verMgen. Der 
übrigens nur unbedeutende FloßTcrkehr (Ankunft zu Tal) konnte 
erst von 1841 ab berücksichtigt werden. Die Statistik des Gfiter- 
▼erkehrs zu Sdiiff und des Floßverkehrs ergibt das nachstehende 
Büd. Es sind im zehnjührigen Durdisduntt bezw. in den einzelnen 
Jahren an Gütern in t (zu 1000 kg): 



Jahre 


zu Schiff 


angekommen u. 


Floß. 


Gesamt- 


angekonunen 


abgegangen 


abgegangen 


▼erkehr 


▼erkdur 


1821^80 


900688 


188 878 


889066 


? 


? 


1831/40 


179461 


99499 


278950 


? 


? 


1841/50 


164 763 


65 802 


230 565 


3 388 


233 953 


1851:60 


199 317 


91 576 


290 893 


8 814 


299 707 


1861/70 


157 195 


57 427 


214 622 


16 598 


231 220 


1871,80 


156589 


57 735 


214324 


12 428 


226 752 


1881|90 


889999 


119168 


849090 


8772 


867862 


1891/1900 


496676 


212086 


708610 


11606 


780218 


1898 


587681 


244188 


831809 


14588 


846892 


1899 


683 691 


299 300 


982 991 


17 131 


1000122 


1900 


591 561 


266 800 


a58 361 


16131 


874 492 


1901 


496 753 


227 613 


724 366 


18 804 


743 230 


1902 


546 385 


236 3*J4 


782 779 


18007 


Ö0O786 



Wie die obigen Zahlenreihen erkennen lassen, hat sich der 
Kölner Hafenyerkehr mit dem wirtschaftlichen Aufschwang der 
Stadt seit den aditziger Jahren nach Überwindung der früheren 
Perioden des StiUstandes in erfreulicher Weise gehoben und im 
Jahre 1899 mit über 1 Million Tonnen seinen Höhepunkt erreidit, 
dem dann em RückscUag gefolgt ist Obrigens war auch in den 
früheren Jahrzehnten, was allerdings die obigen Dordiscfanitts- 
beredinungen nidit voll zum AusdmdE bringen, der Umfong des 
Verkehrs ein sehr schwankender'). Nadi einer alhnahlichen Zunahme 
in den zwanziger Jahren (1822: 258126 t, 1830: 447 621t), der 
Zeit der Einführung der Dampfschiffiihrt, trat zu Beginn des folgen^ 
den Jahrzehnts ein überaus starker Rückgang ein; von 1834 auf 
1835 sank der Verkehr, der in jenem Jahre nodi 430 589 1 betragen 
hatte, plötzlich auf 159 977 1. Es zeigt sich hierin die Wurkung 

') Ausführlicheres beiWirminghaus, Kölner Rheinschiffahrl, a.a.O., S.24 ff., 
sowie in den Verwaltungsberichten der Stadt (a. oben) and in den Jahiesbeiichten 
der Handelskammer zu Köln. 

') Die folgenden Zahlen beziehen sich auf den SchifTalirtsverkehr, lassen 
also den Floßverkehr unberücksichtigt. 
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des Verlustes des Umschlagsrechts, der unserm Hafen einen be- 
trächtlichen Teil des Verkehrs entzog und besonders das Speditions- 
geschäft seiner wichtigsten Stütze beraubte. Allmählich gelang es 
dem Handel jedoch, sich in die neuen Verhältnisse hineinzufinden 
und dadurch auch dem Schiffahrtsverkehr wieder größere Güter- 
mengen zuzufOhren. Zwar hatte das Jahr 1847 mit seiner Wirt- 
scbaftskiisis und den politischen Unruhen eine Verkehrsstörung 
zur Folge (1847 : 279 420t, 1848: 179119 t), die aber bald uber- 
wunden wurde, so daß im Jahre 1856 ein Vericehrsmazimum von 
366 724 1 erreicht wurde. Jene Zeit war für Köln, wie Oberhaupt 
für die deutsche Volkswirtschaft, eine gunstige. Wie firfiher schon 
angedeutet, begann neben dem Handel auch die Industrie sich 
kräftiger zu entwickeln. Der Bau von Eisenbahnen wurde in 
Angriff genommen, der aber damals der Kölner Schiffiihrt noch 
keinen Abbruch tat, viehnehr vollzogen sich z. B. die Steinkohlen- 
transporte nach Köhl bis gegen Ende der fünfziger Jahre fast aus- 
schließlich verrntttelst der RheinschiffjBhrt; erst seitdem traten hieri&r 
immer mehr die Eisenbahnen an ihre Stelle. Dieser Umstand 
sowie die Vernachlässigung der Wasserstraße und die schwere 
Wirtschaftskrisis von 1857 bewirkten, daß der Kölner Hafenverkehr 
immer mehr zui^ückging und in den Jahren 1864 und 187G mit 
189 5GG bezw. 186 044 t zwei Tiefpunkte erreichte, ein Niedergang, 
der durch die günstige Geschäftslage zu Beginn der siebziger 
Jahre nur vorübergehend (1872: 265 954 t) unterbrochen wurde. 
Seit dem Jahre 1880 aber ist ein stetiges, starkes Anwachsen des 
Kölner Hafenverkehrs zu beobachten. Das Interesse an der Wasser- 
straße belebte sich von neuem und trat durch zeitgemäße 
Abänderung der Hafenordnungen, geeignete tarifarische Maßnahmen 
und Verbesserung einzelner Hafeneinrichtungen in die Erscheinung. 
Auch die Erbauung der neuen Hafenanlagen wurde damals schon 
ernstlich ins Auge gefaßt. Jene Bestrebungen wurden aufs wirk- 
samste unterstützt durch den allgemeinen Aufschwung des wirt- 
schaftlichen Lebens in den achtziger und neunziger Jahren, und 
als im Frühjahr 1898 der neue Hafen an die Stelle der veralteten 
Einrichtungen trat, zeigte die Verkehrsstatistik ein überaus günstiges 
Bild. Um so unerfreuhcher ist der Rückgang in den letzten Jahren. 
Zweifellos hat hierzu die 1900 eingetretene ungünstige allgemeine 
Geschäftslage wesentlich mit beigetragen, wie denn auch andere 
Häfen, obschon nicht in gleichem flfoße, von diesem Niedergänge 
betroffen smd. Sodann wirkten einzelne zmn Teil vorübergehende 
örtliche Verhältnisse (Brand eines inzwischen neu eibauten großen 
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privaten Lagerhauses a. a.) nachteilig ein, sdiließlich aber auch 
der Umstand, daß wegen der geringeren Frachtkosten auf 
den Eisenbahnen gewisse Transporte fiber Nadibarfafifen billiger 
rentierten als über den Kölner Hafen. Namentlich konunt hierbei 
der neue MQlheimer Hafen in Betracht, der für die industriellen 
Anlagen in Kdhi-Deutz und Kalk sowie fiOr das Bergiscfae Land 
wesentlidi gGnstiger liegt als der Kdhier, und dessen Verkehr 
infolgedessen von 88 823 1 im Jahre 1896 auf 385474 t im Jahre 
1901, d. h. auf mehr als die Hfilfte des Kdtaier Verkehrs gestiegen 
ist. In diesen Verhiltnissen liegt für Köhl die Aufforderung, auf 
Maßnahmen Bedacht zu nehmen, welche die Wirkung jener nadi- 
teiligen Ursachen auszureichen TermÖgen>). Von der staatlichen 
Eisenbahntari^iolitik ist freilich eine besondere Berficksichtigung 
des Kölner Hafenverkehrs kaum zu erwarten, da diese Tarife nicht 
nach örtlichen Bedürfnissen, sondern nach allgemeinen volkswirt- 
schaftlichen Grundsätzen gebildet werden müssen. Die Voiände- 
riingen in der Tarifgestaltung, die Entstellung weiterer Eisenbahn- 
linien und neuer Häfen in der Nähe, sowie die im Laufe der Zeit 
eintretenden Verscliiebungen in der Richtung und Organisation 
des Handels setzen einen Handelshafen immer der Gefahr aus, daß 
sein Verkehr zugunsten anderer Häfen oder der Eisenbahn ein- 
geschränkt wird. Diesem Nachteile ist in der Hauptsache für Köln 
nur dadurch zu begegnen, daß der Wasserverkehr, nach dem 
Vorbilde anderer Städte, neben dem Handel auch der Industrie 
dienstbar gemacht wird, welche durch jene Faktoren bei weitem 
nicht in dem Maße wie der Handel berüiirt wird. Bisher ist der 
Kölner Hafen fast ausschließlich Handelshafen; die Industrie konnte 
ihn aus Mangel an Eisenbahnanschlüssen nur wenig ausnutzen. 
Somit erhebt sich nach Lage der ÖrtHchen Verhältnisse einmal 
die Forderung, der Industrie auf dem linken Rheinufer durch 
Schaffung und Ennöglichung von fiisenbahnanschlüssen vorteil- 
haftere Gelegenheit zur Ansiedelung zu bieten, eine Frage, welche 
u. a. durch den Bau einer das linksrheinische Köln umfassenden 
Gürtelbahn gelöst und im folgenden Abschnitt noch näher berührt 
werden soll. Weiterhin ergibt sich die Notwendigkeit, die überaus 
unzulfinglicfaen Hafenverhältnisse auf dem rechten, Deutzer Ufer 
durch Anlage eines Industriehafens umzugestalten, wodurch auch 
die stärkere Benutzung des reditsrheinischen Ufers seitens der 

') A. Wirminghaus, Die wirtschaftspolitischen Aufgaben der Stadt Köln. 
Vortrag. Köln 1902. Vergl. außerdem den zehnjährigen Yerwaltungsbericht der 
Stadt, S. 79. 
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besteheiideii industriellen Anlagen in Deutz und Kalk sowie seitens 
des Bergischen Hinterlandes ermögUclit werden würde. Letzteres 
Ifißt sich in gewissem Umfange sdion durch die Jetzige Her- 
stellung eines Eisenbahnanschlusses am Deutzer Ufer erreichen. 
Der flbrigens bereits eingeleitete Bau eines Industriehafens aber 
hSngt aufs engste zusanmien mit der Beseitigung der Deutzer 
Festungswerke, der Umgestaltung der Deutzer Eisenbahnverhält- 
nisse und dem Bau einer zweiten festen Rheinbrftcke, als Ersatz 
för die jetzige Schiffbr&cke, auf welche Angelegenheiten an späterer 
Stelle nochmals hhizuweisen sein wird. Nacb allen jenen Riehtungen 
hin läßt es die Stadtverwaltung, in voller Erkenntnis der Sachlage, 
an emstlichen Bemühungen nicht fehlen, und es steht zu erwarten, 
daß diese für Kölns wirtscliaftliche Zukunft so entscheidenden Fragen 
schon bald eine befriedigende Lösung finden werden. 

Nach diesem Überblick über den Umfang des Kölner Hafenverkehrs 
und seine Veränderungen bedarf es nunmehr noch einer kurzen 
Betrachtung der Verkehrsrichtungen, welche auf Grund der 
Durchschnittszahlen für das Jahrzehnt 1891 — 1900 erfolgen soll. 
Der Floßverkelir ist lüerbei in die zu Tal angekommenen Güter- 
mengen eingerechnet. Nach der obigen Zusammenstellung für die 
einzelnen Jahrzehnte verteilt sich der Gesamtverkehr von 720 213 t 
derart, daß 508 178 t oder 70,5 o/q auf die Zufuhr und 212 035 t 
oder 29,50/0 auf die Abfuhr entfallen; die früheren Jahrzehnte 
zeigen ungefähr das gleiche Verhältnis. Der Grund dieses Über- 
gewichts der ankonunenden Güter ist darin zu suchen, daß unserra 
Hafen einerseits von der See her über Rotterdam und anderseits 
aus den süddeutschen Produktionsgebieten in größerem Umfange 
Verbrauchsartikel und Massengüter (Getreide, Holz, sonstige Bau- 
materialien u. a.) zugeführt werden, während im abgehenden Ver- 
kehr die Rohprodukte eine wesentlich geringere Rolle spielen und 
durch Halb- und Ganzfabrikate ersetzt werden. Im Qbrigen erstreckt 
sich der Hafenyerkehr, wie hier bemerkt sein mag, auf die ver- 
schiedensten Güterarten. Bei der Zufuhr fallen Asphalt und Harze, 
Steinkohlen, Erze und Düngemittel besonders ins Gewicht, wiihrend 
Drogen, Fari>en und Chemikalien, öle und Fette, Häute, Felle und 
Leder, verarbeitetes Eisen, Nahrungs- und Genußmittel aller Art, 
Leinen-, Baumwollen- und Wollwaren, Papier und Pappe, Metalle 
(ante Eisen) sowohl an der Zufuhr wie an der Abfuhr mehr oder 
minder stark beteiligt sind, wodurdi sich der Kötaier Hafen als 
Handelshafen, namentlich for hochwertige Güter, welche ireflich 
dem Gewichte nach an Bedeutung zurücktreten, charakterisiert. 
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Von den obigen 506 178 1 angekommener Güter des Jahrzehnte 
1891—1900 entfoUen 333 690 t oder 6^8*/o auf die Bergfahrt und 
174488t oder auf die Talfahrt, während in der Bfitte des 

vorigen Jahrhunderte nur wenig über S0% auf den Verkehr zu 
Berg entfielen. Letzterer ist seit etwa dreißig Jahren mehr in den 
Vordergrund getreten. Es haben nfimlich die Verfrachtungen von 
der See her Ober Rotterdam wesentlich zugenommen; auch die 
jüngste Entwicklung des Rheinseererkehrs (s. unten) macht sich hier 
geltend. Von den 212035 t abgegangener Güter des Jahrzehnts 
1891—1900 kommen 103 892 t oder 49,l<»/o auf die Beehrt und 
108 143 t oder 50,9 <>/o auf die Talfahrt, ein Verhfiltnis, wdches in 
den letzten vierzig Jahren ziemlich unverändert geblieben ist, 
so daß also der Abgangsverkehr gleichmäßig auf den Nieder- und 
Oberrhein sich verteilt. Im ganzen entfallen auf den niederrheinischen 
Verkehr (angekommen zu Berg und abgegangen zu Tal) 441 833 t 
oder 61,40/0 und auf den oberrheinischen (abgegangen zu Berg und 
angekommen zu Tal) 278 380 t oder 38,6%. Auch hier kommen 
die starken Anfuhren von Holland her in dem erheblichen Über- 
gewicht des niederrheinischen Verkehrs zum Ausdruck. 

Bezüglich der Verkehrsrichtung verdienen auch die einzelnen 
Verkehrsgebiete noch eine kurze Betrachtung. Es möge hierfür 
das Jahr 1901 zugrunde gelegt werden. Von der Gesamtmenge 
■von 384678 t zu Berg angekommener Güter entfallen auf die 
niederländischen Häfen 233 123 1, auf Antwerpen und andere 
belgische Häfen 47 185 1, auf deutsche und ausl&adische Seehäfen 
55352 t und auf Emmerich und die Häfen zwischen Köln und 
Emmerich 49 018 t. Weitaus die größte Gütermenge entfällt somit 
auf die niederländischen Häfen, insbesondere Rotterdam, wo ein 
überaus lebhafter Umschlagsverkehr aus den Seeschiffen in die 
Rheinschiffe stattBndet, und weldier Hafen überhaupt als das £in- 
und Ausgangstor des Rheines in seiner Verbindung mit der See 
zu betraditen ist. Von der Gesamtmenge von 130 939 t zu Tal 
angekommener GQter entfoUen auf die oberrheinischen Häfen bis 
Nannheim einsdü. 74 030 t, auf Frankfiirt und die sonstigen Main- 
hfifen 28 981 1 und auf Mainz und die Häfen von dort bis Köln 
27 928 t. Hier ist es Mannheim, der große Umschlagshafen des 
Oberrheins, das unserer Stadt die weitaus meisten Güter 
zuführt, woraus in Veri>indung mit den obigen Angaben erheQt, 
daß der größte Teil der angebrachten Gfiter von den beiden 
wichtigsten Endpunkten der Rheinschiffahrt kommt. Von der 
Gesamtmenge von 107 203 1 zu Berg abgegangener Gitter entfallen 
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auf die oberrheiaischen Häfen bis Mannheim einschl. 92 754 t, auf 
Frankfurt und die sonstigen Mainhäfen 8421 1 und auf die Häfen 
oberhalb Kölns bis Mainz einschl. 6088 t. Endlich entfallen von der 
Gesamtmenge von 120 350 t zu Tal abgegangener Güter auf die 
Häfen unterhalb Kölns bis Emmerich 6178 1, auf die niederiändischen 
Häfen 62 602t, auf die belgischen Häfen 123551 und aufdentsdie 
und ausländische Seehäfen 39 125 t. Auch im abgehenden Verkehr 
sind also einerseits Mannheim und anderseits die niederlfindischen 
Häfen, insbesondere Rotterdam, fOr Köln die wichtigsten Verkehrs- 
punkte. 

Der in dieser Obersicht erwähnte Verkehr des Köhier Hafens 
mit deutschen und ausländischen Seehäfen ist das Ergebnis der 
sogenannten Rheinseeschiffahrt, d. h. des direkten Verkehrs 
zwischen Köhl und den niederrheinischen Hafen einerseits und yer- 
schiedenen Seehäfen anderseits, bei welchen eine Umladung 
der Güter in den Seehäfen der Rheinmfindung vermieden wird. 
Köln bildet den Endpunkt dieses Rheinseeverkehrs, da Fahrten 
oberhalb Kölns wegen der für die Seedampfer ungenügenden 
Tiefenverhältnisse des Rheinbettes nicht gemacht werden können; 
nur einige kleine Segelschiffe dehnen ihre Reise bis oberhalb 
Köhls aus. Es bedeutete keine eigentliclie Neuerung, sondern die 
Wiederaufnahme alter Traditionen, als im Jahre 1885 die erste 
regelmäßige Seefahrt von Köln nach London eingerichtet wurde. 
Demi schon während fast des ganzen Mittelalters war der direkte 
Seeverkehr Kölns, insbesondere mit England, ein sehr reger gewesen. 
Seit dem vierzehnten Jahrhundert ging er mehr und mehr zurück, 
so daß schließlich selbst die Erinnerung an diese Seefahrten aus 
dem Bewußtsein der Kölner Bürger entschwand. Erst im neun- 
zehnten Jahrhundert regte sich wieder das Interesse für überseeische 
Unternehmungen dieser Art. Zuerst wurden im Jahre 1829, sodann 
1837 auf Betreiben Fritz Harkorts Versuche gemacht, mit Segel- 
schiffen eine regelmäßige Verbindung zwischen den niederrheinischen 
Häfen und den Häfen der Nordsee herzustellen, die jedoch 
ebensowenig dauernden Erfolg hatten wie der im Jahre- 1844 von 
einer Kölnischen Gesellschaft mit Dampfern unternommene Ver- 
such. Seitdem ruhte diese Frage, his im Jahre 1885 die ^^Rhein- 
und SeescfaiffahrtsgeseOschaft* mit zwei eigens erbauten Seedan^fem 
eine direkte Verbindung von Köhl nach London eröffioete. Inzwisdien 
wurden diese Fahrten auch auf andere Hfifen der Nord- und Ost- 
see ausgedehnt» eine Reihe anderer Gesellschafken folgte dem 
gegebenen Beispiele, die Zahl der Dampfer wurde eine immer 
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größere (sie betragt zur Zeit 37 mit insgesamt ao 000 1 Tragfähig- 
keit i), so daß gegenwärtig ein lebhafter Rheinseeverkehr zwischen 
Köln und den niederrheinischen Häfen einerseits und London, 
Bremen, Hamburg, Altona, Kiel, Lübeck, Stettin, Danzig, Königs- 
berg, Riga, Petersburg und Kopenhagen anderseits besteht 
Dieser regelmfißige Verkehr wird von besonderen Rheinseedampfem 
veimitteK, außerdem Terkehren einige Segelsdiiffe. Eine Erweiterung 
des Um&nges des Rheinseererkehrs trat dadurch ein, daß im 
Jahre 1902 die Hamburg-Amerika-Linie einen regelmü^igen Eil- 
schleppdienst zwischen den Hfifen der Nordsee und dem Rheine- 
bis Köln hinauf eingerichtet hat. Der Um&ng des Rheinseererkehrs 
K6his hat sich im Laufe der Jahre in stetig steigender Richtung 
entwickelt Er begann 1885 mit einer Gesamtmenge von 9153 1, 
stieg im Durchschnitt der Jahre 1886/90 auf 26 917 t, 1891/95 auf 
52966 t, 1896/1900 auf 90589 t und betrug 1901 94477 t, wovon 
55d52t auf die Zufuhr und 39 125t auf die Abfuhr entfUlen, so 
daß der Rheinseeverkehr schon mehr als den zehnten Teil des 
gesamten Kölner Hafenverkehrs ausmacht Von den in Köln an- 
gebrachten Gütern kamen 16 991 1 von London und sonstigen 
englischen Häfen, 21 521 t von deiitschen Häfen der Nordsee, 
14 607 t von deutschen Häfen der Ostsee und 2233 t von den oben- 
genannten außerdeutschen, nichtenglischen Häfen. Von den ab- 
gefahrenen Gütern gingen 10 228 t nach englischen Häfen, 16 415 t 
bezw. 8453 t nach deutschen Häfen der Nordsee und der Ostsee und 
4029 t nach sonstigen außerdeutschen Häfen. In ähnlichem Verhältnis 
waren auch in den früheren Jahren die einzelnen Häfen am Verkehr 
beteiligt. An Fracht wird in der RheinseeschifTahrt fast ausschließ- 
lich Stückgut geladen; die Massengüter stehen bisher zurück. 

Die Wiederbelebung der Rheinsoeschiffalirt ließ schon bald 
den Gedanken in den Vordergrund treten, durch eine weitere Ver- 
tiefung des Fahrwassers unterhalb Kölns die Möglichkeit einer 
umfassenderen Ausgestaltung dieses Verkehrs zu bieten, eine Frage, 
welche zu Beginn der neunziger Jahre sowohl vom teclmischen 
Standpunkte*) wie auch, auf Veranlassung der Köhier Handels- 

1) In dem vom Kölner Amtsgericht geführten Schiffsregister waren im 
Jahre 1901 11 Seeschiffe eingetragen, welche teils nur dem Rlieinseeverkehr 
dienen, teils lediglich in überseeischen Gewässern beschäftigt sind. So ist 
Köln auch rechtlich in die Reihe der Seehäfen eingetreten. 

») Vergl. die im Auftrage des Konsuls L. F. Osterrieth in Köhl von dem 
Ingemevr A. Gr äff headieitete Denktdiiift Ober die „lüiemBeeBehiffiRhrt". 
Köln 1890. 
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kammer, nach der wirtschaftlichen Seite hin*) eingehend erörtert 
worden ist. Leider hat diese Frage, wenigstens soweit sie die 
Öffentlichkeit beschäftigt, inzwischen weitere Fortschritte nicht 
gemacht. Die Preußische Bauverwaltung hat zwar im Verfolg jener 
Anregungen eine Reihe von Jahren hindurch umfangreiche Strom- 
untersuchungen im Rheine auf der Strecke von Koblenz bis zur 
niederländischen Grenze vorgenommen. Auch ist das Ergebnis 
derselben regierungsseitig zusammengestellt worden. Die bezügliofae 
Denkschrift ist aber noch nicht zur Veröffentlichung gelangt, so 
daß die namentlich für den Kölner Schiffahrtsverkehr so COieraus 
wichtige Angelegenheit in Interessentenkreisen während der 
letzten Jahre bedauerlicherweise nicht gefördert werden konnte. 

Zu dem Hinweis auf die Entwicklang der Rheinseesduffahrt 
bot sich Gelegenheit, als die Richtung d^s Köhier Hafenverkehrs 
einer Besprechung unterzogen wurde. Schließlich bedarf es noch 
einiger Bemericungen Ober die Art der Transportmittel im 
Güterverkehr des Kohier Hafens. Es kommen hieri»ei in Betradit 
einerseits die Dampfschiffe, welche dm Stfickgutverkdur und 
anderseits die Schl^pkähne und Segelsdiiffe, welche n^n dem 
StHd[gutveri[^ vor allem auch dem Massengfiterveikehr dienen* 
Eine Unterscheidang zwisdum Schleppkähnen und Segelschiffen 
wird in der Statistik nicht mahr vorgenommen, da letztere auch 
vielfoch, und stets auf der Bergfohrt, geschleppt werden. An dem 
gesamten Güterverkehr des Kölner Hafens waren nun im Jahre 
1901 die Dampfschiffe mit 46,2 o/o, die Segel- und Schleppschiffe 
mit 53,8 o/o beteiligt, und zwar ist der verhäJLmsmäßige Anteil der 
Danjplschiffe im Laufe der Jahrzehnte immer größer geworden. 
Übrigens zeigen hinsichtlich der Art der Transportmittel die 
einzelnen Verkehrsrichtimgen wesenthche Unterschiede. Während 
an der Anfulir zu Berg unter dem Einfluß des starken nieder- 
ländischen Massengutverkehrs die Schleppkähne mit etwa drei 
Viertel und auch bei der Anfuhr zu Tal mit weit mehr als der 
Hälfte des Verkehrs beteiligt sind, stehen bei der Abfuhr, wo der 
Stückgutverkehr stärker vertreten ist, nach beiden Richtungen hin 
die Dampfschiffe mit mehr als der Hälfte des Verkehrs im Vorder- 
grunde. Berechnet man die Gutermengen, welche durchschnittlich 
von einem Dampfboot bezw. Schleppkahn im Köhler Hafen an- 
gebracht und abgeführt worden sind, so ergibt sich in den 

*) R. van der Borght, PtewiitidiaftlicheBejwiiangdetBiisto 
HerMugttgfiliea md mit dnem Totwort vemeheii von der BanAMkuammt sn 
KOln. KAlalSM. 
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einzelnen Jahrzehnten von 1841/50 bis 1891/1900 für die Dampf- 
boote eine Gütermenge von 6,7, 9,2, 8,6, 12,7, 21,0 und 
30,7 t und für die Schleppkähne eine solche von 33,5, 42,1, 
39,7, 63,4, 100,1 und 176,0 t. Die durchschnittlich von einem 
Dampfboot bezw. Schleppkahn beförderte Gütermenge ist somit 
namentlich in den letzten Jahrzehnten stark gestiegen. Es ist 
hierbei einmal zu berflckaiohtigeiii, daß bei zunehmendem Verkehr 
auch die Menge der von einem Schiffe beförderten Güter im 
aUgemeinen zunehmen wird. Sodann kommt in dieser Erscheinung 
auch die Tatsache zum Ausdruck, daß die Transportgefäße im 
Laufe der Jahre immer größer geworden sind. Ganz besonders 
ist dies bei den Schleppkähnen der Fall. Wihrend in den 
irOheren Jahrzehnten hölzerne Schiffe mit einer Tragfiihigkeit von 
100, auch 200 bis 400 t anf dem Rheine herrschend waren, sind 
seit den sechziger Jahren vorwiegend eiserne Sdiiffe mit immer 
größeren Dhnensionen gebaut worden, von denen die neuesten 
und größten eine TragfBhigkeit von mehr als 2000 t aufweisen. 
So führt, wie in der SeeschifEahrt, so auch auf dem Rheine und 
den Binnenwassmtraßen Oberhaupt das von der Technik untei^ 
stützte wirtscbaftUehe Interesse dahm, immer größm SchiflTe in 
Dienst zu stellen, um dadurch größere Lasten mit vefhültnimnfißig 
geringeren Unkosten zu bewältigen. 

Zur Kennzeichnung der Bedeutung des Güterverkehrs im Kölner 
Hafen bedarf es schließlich noch eines Vergleichs mit dem 
Verkehr anderer wichtiger Rheinhäfen, einschließlich des 
Frankfui-ter Hafens. Derselbe gestaltete sich ruicli dem „Jahres- 
bericht der Zentralkommission filr die Rheinschüfahrt" im Jahre 
1901 folgendermaßen: 



Häfen Zufuhr in t Abfuhr in t Gesamtverkehr in t 

Ruhrort 1573 629 5 203608 6 777 237 

Dniabnrg 2668909 8829647 6486456 

UamilMiiii 4849044 822167 6671201 

Ladwigabifeii 1427048 886888 1768876 

Gnatmburg 1104 959 34 464 1 139 423 

Frankfurt a. M. 895 437 172304 1 067 741 

Köln») 525 265 229 913 756178 

Mainz 633 395 47 407 680802 

DOsseldoKf 481230 101689 582819 

Stiafibnif. . 648867 21220 670087 



•) Zu dem Tedcebr im KOtawr HafoiB ist hier auch der Verkehr an der 
BlMBbalmitttiiladMtaOa im Deotur War (1901: 11960t)b wddwr von der 
Kdlner BtSmMMk Mi berttekslditift wird, mit hinsogwofiii woiden. 
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Die obigen zehn Häfen stellen allein einen Verkehr von 
25 494 320 1 dar bei einem Gesamtverkehr der deutschen Rhein- 
häfen von 28 857 653 t. Wie die Zusammenstellung zeigt, ist der 
Verkehr des Kölner Hafens namentlich gegenüber demjenigen der 
großen Umschlagsplätze Ruhrort, Duisburg und Mannlieim nur ein 
bescheidener. Hierbei ist indessen zu beachten, daß der Verkehr 
lediglich nach dem Gewicht, nicht auch nach dem Werte der Güter 
bemessen worden ist, und deshalb der Verkehr der schweren 
Massengater stark in die Wagschale fällt, der für Köln Ton 
geringerer, für die meisten anderen wichtigeren Häfen aber von 
großer Bedeutung ist. Ruhrort und Duisburg verdanken den Haupt- 
teil ihres Verkehrs dem Absatz des Steinkohlenreviers und dem 
Bedarf der Eisenhütten an Rohprodukten. Daneben fällt für Duis- 
burg die Anfuhr von Getreide liber Holland zur Versorgung des 
riieiniscb-westfölischen Hinterlandes ins Gewicht. Dem Mannheimer 
Hafen kommt seine bevorzugte Lage am Endpunkt der großen 
Rheinsefaiffahrt zu statten, indem sieh hier der Umschlag der Güter 
auf die süddeutschen, insbesondere badischen Eisenbahnen voll- 
zieht. Aach in der Mehrzahl der anderen oberrheinischen Häfen 
spielt die Anfuhr von Massengut eine bedeutende Rolle, während 
im Vergleich hierzu die Gttterabfuhr nur gering ist. Inmiertiin 
Hegt in diesen Tatsachen auch fSr Köln die Mahnung, den Hafen- 
verkehr durch stärkere Heranziehung von Massengütern noch mehr 
zu beleben. Dies uird teils durch die schon oben erwähnte Schaffung 
eines Industriehafens, welcher großgewerbhchen Anlagen Gelegen- 
heit zur Niederlassung bietet, geschehen können, teils dadurch, daß 
das Hinterland des Kölner Handels vermittelst besserer Bahnver- 
bindungen mit dem Hafen und Bereitstellung geeigneter Lager- 
eiuTichtungen , besonders auf dem rechten Ufer, erweitert 
wird, damit hier auch solche Massengüter, die bisher dem 
Kölner Hafen entgingen — es sei in dieser Beziehung niu- auf 
den fast gänzlich fehlenden Petroleumverkehr hingewiesen — zur 
Lagerung und Versendung gelangen. 

Die Kölner Rheinschiffahrt wurde bisher ledighch in Hinsiclit 
auf den Güterverkehr gewürdigt. Zum Schluß mögen daher 
noch einige Worte über den Personenverkehr Platz finden. Der 
regelmäßige durchgehende Verkehr auf dem Rhein, abgesehen 
also von dem kleineren Ortsverkehr, wird durch drei gröitore Gesell- 
schaften vermittelt, nämlich durch die eingangs schon genannte, seit 
1825 bestehende ^pPreußiscb-EUieinische Dampfschiffahrtgesellschatt'' 
in Köln, die 1836 in Dtlsseldorf gegründete «Damp£Bchiffahrts- 



Digitized by Google 



Das Verkehrswesen im Gebiete der Stadt Köln. 



81 



gesellschaft für den Nieder- und Mittelrhein'' und die ebenfalls 
schon alte „Niederländische Dampfschiffrhederei* mit dem Sitze io 
Rotterdam. Diese Gesellschaftea betreiben den Personen- und 
StückgutTerkehr auf der Strecke von Holland bis Mannheim. Ihre 
Dampfer erfreuen sich in den Sommermonaten während der Reise» 
seit eines besonders lebhaften Zuspruchs, namentlich auf der 
Strecke Köln-Mains. Köln bildet so al^jibrlicb den Ziel- oder 
Abfahrtspnnkt fOr vide Tansende. Im Jabre 18^ schlössen die 
Kiflner und die Dfisseldoifer Gesellschallt den noch jetst bestehenden 
BetriebsvereimgangsTertrag, nach weldiem der Gesamtrerkehr der 
beiden Untemehmmigen einer jeden zu (Reichen Teilen angerechnet 
wird. Von der Kölner Gesellsdiaft wurden seit den Tiersiger Jahren 
jährlich 4—600000 Personen anf dem Rheine befördert, und in den 
letzten Jahren ist diese Zahl noch gestiegen. War der Reiseverkehr 
am Rheine vor dem Eisenbahnban wesentlich auf die Dampfschiffieihrt 
angewiesen, so hat er auch späterhin dieses Beförderungsmittel 
nidit Temadilässigt, da die betreffenden Gesellschaften durch 
Einstellung geeigneter, mit vielen Bequemlichkeiten ausgestatteter 
Dampfer, durch Einrichtung eines vorzüglichen Wirtschaftsbetriebes 
auf ihnen und durch entsprechende Vereinbarungen mit den kon- 
kurrierenden Eisenbahnen, die den Übergang von dem einen 
Beförderungsmittel auf das andere wesentlich erleichtern, es ver- 
standen haben, ihre Dampfer in der Gunst der Reisenden zu 
erhalten. Wird zu dem obigen Verkehr der Kölner Gesellschaft 
der gleich große der Düsseldorfer und sodann derjenige der Nieder- 
ländischen Gesellschaft hinzugerechnet, so ergibt sich ein jährlicher 
Gesamtverkehr von mehr als VI» Millionen Personen. 

ni. 

Wurde bei unserer Betrachtung des Kölner Verkehrswesens 
der Wasserstraße des Rheines in erster Linie gedacht, so gebührt 
ihr dieser Vorrang in der Tat insofern, als der Hafenverkehr auf 
eine Jahrhunderte lange Entwicklung zurückblicken kann und in 
jenen früheren Zeiten, als nur die Wahl zwischen der Landstraße 
und dem in vieler Beziehung vollkommeneren Transportwege der 
Wasserstraße blieb, städtischerseits mit besonderer Sorgfalt gepflegt 
wurde. Die jetzige Zeit der Eisenbahnen hat freilich diese 
bevorzugte Stellung des Wasserverkehrs beseitigt. Nicht als ob 
der letztere vernachlässigt werden dürfte, wie man vor fünfzig 
Jahren vielfach glaubte, als die erstaunlichen Leistungen der 
Eisenbahnen zuerst hervortraten. Viehnehr hat sich, wie im vorigen 

6 
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Abschnitt gezei^ wurde, die Rheinstraße und mit ihr der 
Kölner Hafen im heimischen Verkehrsleben neben, ja man darf 
sagen, auch durch die Eisenbahnen wieder eine große, stets 
wachsende Bedeutung verschafft. Aber der Umfang des Eisen- 
bahnverkehrs, wie er sich auf den jetzigen Staatsbahnen vollzieht, 
läßt doch die Leistungen der Häfen demgegenüber zurücktreten. 
Verhältnismäßig bescheiden erscheint der Güterverkehr des Kölner 
Hafens mit seinen rund 800 000 1 gegenüber denyenigea der Köhier 
Bahnhöfe mit rund 4 Millionen Tonnen, und wenn wir den 
Personenverkehr der Rheinschiffiahrt in Köhi^) wich rdcUich 
hoch veranschlagen wollen, so bleibt er doch sicher beträchtlich 
zurüdc hinter dem VeriLCfar unserer Bahnhöfe, anf denen neuer- 
dings über 5 Millionen Fahrkarten zur Ausgabe gelangten. Nnn 
ist es anerdings begreiflich, wenn in Köln, das einerseits als 
Eisenbahnknotenpunkt mit seinen bedeutenden Bahnhöfen ganz 
besonders auf diesen Verkehr hingewiesen ist, während ihm ander- 
seits als Rheinhafen, wie oben gezeigt wurde, ein größerer Massen- 
gütenrerkehr fehlt, das Verhältnis zugunsten der Eisenbahnen sich 
gestalten muß. Aber auch in den früher genannten großen Rhein- 
Umschlagshäfen steht der Eisenbahngüterverkehr, wie hier betont 
werden mag, demjenigen der Wasserstraße nidit nach, ja über- 
trifft letzteren teflweise noch um ein erhebliches. So betrag z. B. 
in Ruhrort im Jahre 1901 bei einem Hafenverkehr von nahezu 
7 Millionen Tonnen der Eisenbahnverkehr fast 9 Millionen 
Tonnen. 

So ist es denn selbstverständUch, daß die Stadt Köln bei 
allem Interesse an der altehrwürdigen RheinschifFahrt dem Eisen- 
bahnwesen von Anfang an ebenfalls ihre Aufmerksamkeit zugewandt 
hat. Freilich ist hier eine Einwirkung der städtischen Vorwaltung 
weit weniger möglich als auf dem Gebiete der Schiffahrt. Hat 
hier die Stadt, als Eigentümerin des Hafens, einen maßgebenden 
Einfluß auf alle die Kölner Schiffahrt berührenden Angelegenheiten, 
so ist ein gleiches bezüglich der Eisenbahnen nicht der Fall. 
Vielmehr bietet hier die vom Standpunkte der lokalen Bedürfnisse 
zweckmäßige Ausgestaltung der Verkehrseinrichtungen vielfach 
besondere Schwierigkeiten. Dies gilt namentüch für jene ältere 
Zeit bis 1880, als sich die Bahnen noch im Eigentum der 
großen Aktiengesellschaften befanden. Damals hatte die durch 

■) D. h. d«n Verkehr der drei großen Gesellscbaften und einiger kleinerer 
Reedereien, welche den Lokal- und Marktverkehr vermitteln. Genaue Ziffern 
hierflber liegen nicht vor. 
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das Auftreten des neuen Verkehramittels der Eisenbahnen hervor- 
gerufene üntecschfitsong der modernen Bedeutung der Wasserstraße, 
nicht zum wenigsten aber anoh das Eigeninteresse der Privat* 
gesellschaften, welche durch Beiseiteschieben der Schiffahrt möglichst 
viel Veri^ehr an sidi au siehen suchten, u. a. sur Folge, daß die 
raHoneUe Verbindung swiscfaen dem Eisenbahn- und dem Wasser- 
veikehr, die durchaus im städtischen Interesse liegt, nicht zur 
entsprechenden DurchfBhrung gelangte. Aber auch in der jetzigen 
Zeit des Staatsbahnwesens tritt nicht selten eine Versdiiedenheit. 
ja Gegensätdichkeit staatlicher und städtischer Bestrebungen hervor, 
ehie Gegensätzlichkeit, die teflweise wenigstens der ungleichen 
Bewertung der besonderen städtlsdken|Verkehnlbedürfmsse entspringt, 
obwohl auch hier die wahren Interessen schließlich zusammen- 
laufen. 

Wie in der Neuzeit die Kölner Hafenverhältnisse nacli jahre- 
langer Stagnation durch den Bau des Rheinauhafens eine gründliche 
Umgestaltung erfahren haben, gegenwärtig aber, den weiteren 
Zeitbedürfnissen entsprechend, einen fortschreitenden Ausbau nach 
neuen Zielen hin verlangen, so gilt ein ähnliches für die 
Entwicklung der Eisenbahnzustände unserer Stadt. Nachdem die 
ersten Anlagen sich als unzulänghch erwiesen hatten, ist im Laufe 
der letzten Jahrzehnte manches umgestaltet und verbessert worden; 
doch die Vermehrung des Verkehrs, das Verlangen nach günstigerer 
industrieller Entwicklung der Stadt und die gesteigerten Anforderungen 
an die Technik des Betriebes haben die jetzigen Zustände als 
unzulänglich, ja unhaltbar erkennen lassen, und alles dies hat 
neue Aufgaben gezeitigt, deren zweckmäßige Lösung geradezu 
als eine Lebensfrage für die Stadt Köln bezeichnet werden darf. 
Obwohl es selbstverständlich nicht in der Absicht der nachfolgenden 
Zeilen liegen kann, jene örtlichen EinzeUragen vollständig zu 
erörtern, so erscheint es doch angezeigt, auf das Wesentliche 
dieser Kölner Verkehrsfragen hinzuweisen, was auf der Grundlage 
eines kurzen Rfidkblicks auf die geschichtliche Entwicklung 
des Eisenbahnwesens in Köln gesdiehen soll^). 

Teils ans Grihiden der Technik, teOs aber auch wegen wirt^ 
schafllidier und reditlicher Sdiwierigkeiten, so namentlich bezQglich 
des Erwerbs des Grund und Bodens fOr die Fahrbahn sowie be- 
zQglich der Einriditung des Betriebes, in welchen Beziehungen es 
an jeder Erfohrung mangelte, hat sich der Gedanke der Anwendung 
der Dampfkraft auf den Landtransport langsamer Bahn gebrochen 

Vergl. Wirmioghaus, Die Kölner RheinscbiSahrt, a. a. 0., S. 15 ff. 
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als die Einführimg der DampCacfaifiahri. Nachdem indessen England 
mit den ersten Versuchen vorangegangen war, regte «ich seit Be- 
ginn der dreißiger Jahre in fast allen Kulturländern und so auch 
in Deutschland, geleitet von dem weitschauenden Blicke tdchtiger 
Volkswirte, wie die beiden Harkort und Friedri-ch List, das 
iBtefesse an der Gründimg toii Eiaenbahnen, de^en grofte wirtschaft- 
liehe Bedeutong immer mehr henrortrat, wenngleich die Entwicklung, 
welche dieses Verkehrsmittel bis in die Gegenwart hinein erfahren 
hat, damals kaum geahnt werden konnte. Bekanntlich wurde im 
Jahre 1835 die erste deutsdie Eigenbahn auf der Stredte Nfimberg- 
FQrth erdfihet; 1888 folgte die Strecke Berlin-Potsdam, 1839 die^ 
jenige von Le^aig nach Dresden, und immer weitere Strecken 
wurden in den nächstfolgenden Jahren dem Betrieb übergeben. 
Auch im Westen Deutschlands brachte man der neuen Erfindung 
das größte Interesse entgegen; ganz besonders waren es, wie 
frfiher bereits bemerkt wurde, hervorragende Männer in unserer 
Stadt, die schon sehr früh die InitiatiTe ergriffen, um durch den 
Bau von in KdM mfindenden Eisenbahnlinien dieses Verkehrsmittel 
zum Vorteil eines weiteren Aufblühens dieser Stadt, der Rheine 
provinz und Westdeutschlands überhaupt auszunutzen. Der erste 
entscheidende Schritt in dieser Richtung geschah bereits im Jahre 
1833, wo sich ein „Komitee für die Eisenbahn von Köln nach 
Antwerpen" bildete, welches kurz darauf eine ölTentliclie Auf- 
forderung zur Kapitalbeteiligung an dem neuen Unternehmen erließ. 
Aus einem von der Kölner Handelskammer im Jahre 1835 erlassenen 
Aufrufe geht hervor, dali diese Bahnverbindung als im engen Zu- 
sammenhange mit der Rhein schifTahrt stehend gedacht war, wobei 
man vor allem Gewicht darauf legte, das drückende und viel- 
fach mißbrauchte Monopol des holländischen Zwüschenliandels zu 
brechen. Man hoffte, durch die Bahnverbindung mit Umgehung 
Hollands Antwerpen gewissermaßen zum Seehafen Kölns machen 
zu können, ein Gedanke, der damals um so näher lag, als sich ja 
kurz vorher Belgien von Holland politisch getrennt hatte, und die 
hieraus entstandenen Kämpfe noch nicht beendet waren. Im Jahre 
1837 erhielten die Statuten der infolge jener Kölner Bemühungen 
gebUdeten j^Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft" die königüche 
Bestätigung. In ihnen wird als Zweck dieser Aktiengesellschaft 
bezeichnet die Erbauung und Benutzung einer Eisenbahn von 
Köln nach der belgisclien Grenze mit Anschluß an diejenige 
Eisenbahn, welche von Antwerpen bis an die preußische Grenze 
gefülirt wird; sie beginnt im Freihafen zu Köln. Nachdem noch ia 
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demstibea Jahre der Bau begonnen worden war, wurde 1843 die 
ganze Lhue vollendet. Gleichzeitig übernahm der später wegen 
seiner großen Verdienste um die Entwicklung unserer Stadt zum 
Ehrenbürger ernannte Gustav von Mevissen den Vorsitz in der 
Direktion der Rheinischen Eisenbahn und ist in dieser leitendenStellung 
bis zur Verstaathchung der Bahn verblieben. Nach Fertigstellung der 
genannten Linie nach Antwerpen zu ist dann das Untemelimen 
zum Zwecke des Ausbaues anderer mittel- und niederrheinischer 
Strecken im Laufe der Zeit immer mehr erwettert worden. So 
wurde im Jahre die von der ^Kötai-Bonaer Eieenbahn-Gesell- 
schaft* erbaute und 1844 eröffnete Linie KdhirBonn von der 
Rheimsdien Bahn übernommen, die dann in den folgenden Jahren 
den Weiteriian dieser Unie nach Koblenz und darüber hinaus 
bewirkte. Ebenso nahm die Rheimsche Bahn die von der ;,Köhi- 
Krefelder Eisenbahn-GesellsGhafl' erbaute und 1855 bezw. 1856 
eröffnete Strecke Köhi-Neuß-Krefeld mit WeiterfÖhrung nach Nym- 
wegen in sich auf. fii den sechziger Jahren wurde der Bau der 
Eifelbahn Kötai-Trier und emzelner neuer rhelnisdi«r Strecken, 
u. a. auch die reditsrheinisehe Verbindung nach Ehrenbreitstein, in 
die Wege geleiteti so daß der Rheinischen Bahn und den mit ihr 
verschmolzenen Gesellschaften der Ausbau der meisten wichtigen, 
namentlidi der auf dem linken Rheinnfar von Köhl ausgehenden 
Linien zu verdanken ist 

Neben der Rhemiscfaen Eisenbahn-Gesellschafl bildete sich, eben- 
falls mit dem Sitze in Köln, im Jahre 1843 die j^Köln-Mindener 
Eisenbahn-Gesellschaft*. Dieselbe baute, von Deutz ausgehend und 
später mit der Rheinischen Bahn in Bezug auf die Schaffung neuer 
Linien wetteifernd, zunächst eine Bahn bis Minden, weiterhin auf 
dem rechten Rheinufer eine solche nach Emmerich, seit Ende der 
fünfziger Jahre unter Zinsgarantie des Staates die Linien nach 
Gießen zur Verbindung mit Frankfurt und den mittel- und süddeutschen 
Bahnen. Durch die am 3. Oktober 1859 eröffnete stehende Rhein- 
brücke bei Köln erhielt die Gesellschaft den erwünschten Zugang 
zu unserer Stadt. 

Außer der Köhi-Mindener Bahn war es dann auch die gleich- 
zeitig (1843) entstandene jjBergisch-Märkische Eisenbahn-Gesellschaft* 
mit der Kemstrecke von Elberfeld in das westfälische Kohlen- und 
Industriegebiet (Dortmund), die sich um die Entwicklung der 
rechtsrheinischen Kölner Eisenbahnen dadurch verdient machte, 
daß sie in den Jahren 1867 bis 1872 die Linie Elberfeld- 
Deutz baute, wodurch der Umweg über Dusseldorf erspart wurde. 
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Es ist hier nicht der Ort, die Entwicklung des westdeutschen 
Eisenbahnnetzes, die dank dem ünternehmungsgeiste der an der 
Spitze dieser Privatbahnen stehenden Männer einen erfreulichen 
Verlauf nahm und namentUch das Aufblühen der rheinisch- 
westfälischen ladustiie wesenUich gefördert hat, genauer zu ver- 
folgen als dies zur Kennzeichnung der Entstehung der in Köln 
zusammenlaufenden Linien nötig war. Als mit dem Jahre 1880 
die drei oben erwähnten großen westdeutschen Eisenbahnunter- 
nehmungen, wie viele andere, in die HSnde des Preußischen 
Staates übergingen, wurde der weitere Ausbau des Kölner 
Eisenbahnnetzes nicht mehr in demselben Maße wie bisher 
gefördert. Auf dem linken Rheinufer war es nur die Linie Köln- 
Grevenbroich, die — schon seit den vierziger Jahren von den 
beteiligten Kreisen lebhaft angestrebt — im Jahre 1899 dem Ver- 
kehr fibergeben wurde, ohne daß sie bei dem jetzigen untergeordneten 
Betriebe die Hoilhnng verwirklicht bitte, weldie man firfiber an 
dieses Bahiq;>rojekt knOpfte. Noch weniger hat sich im Laufe der 
letzten Jahrzehnte das von Köhl ausgehende rechtsrheinische 
Eisenbahnnetz weiter entwickelt. Abgesehen von dem Ausbau der 
fiteren, bisher noch nicht genannten Strecke Deutz-Bensberg- 
Immekeppel und emzehier Verbindungsstrecken hn Bergischen 
Lande ist hier fiberhanpt kern Bahnbau erfolgt, der Köhl un- 
mittelbar zugute gekommen w8re. Die schon in den sechziger 
Jahren von den beteiligten Bezirken, namentlich auch von Köhl 
aus dringend gewOnsditen Veri>mdungen von Köhl nadi Soest und 
nach Kassel, wMm vkki nur ffir dea Personen-, sondern vor 
allem auch fOr den Gfiterverkehr Bedeutung hfitten, smd nicht 
geschaffen worden, obwohl för das erstgenannte Projekt in An- 
erkennung des Bedfirfoisses bereits im Jahre 1868 die behördliche 
Genehmigung erteilt worden war und die direkte Linie nach 
Kassel die noch jetzt unbefriedigende Verbindung Kölns mit 
Mitteldeutschland wesentlich verbessert haben würde. Als besonders 
nachteilig wird es von beiden Seiten empfunden, daß die Bahn- 
verbindung Kölns mit dem oberbergischen Lande eine überaus 
unzureichende ist, so daß dieses wichtige und industriell noch sehr 
entwicklungsfähige Gebiet zur Zeit als Hinterland für Köln kaum 
in Betracht kommt. Zur Beseitigung dieses Mißstandes ist schon 
lange eine Bahnverbindung auf der Strecke Köhl -Wipperfürth- 
Halver-Oberbrügge befürwortet worden. Dieser Wunsch wird 
wenigstens insofern binnen kurzem seiner Erfüllung entgegen 
gehen, als die Staatsbahnverwaltung die Strecke Wipperlürth> 
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Halver-Oberbrügge zu bauen beabsichtigt, was immerhin als eine 
Verbesserung des gegenwärtigen Zustandes anzuerkennen Igt. 
Überdies würde mit dieser Linie ein groiSer und sehr wichtiger 
Teil der Strecke Köln-Soest geschaffen werden, so daß bei Be- 
nutzung der schon vorhandenen Schienenwege nur noch eine ver- 
hältnismfißig kurze Strecke auszuhanen sein würde, um eine direkte 
Fahrt von Köln nach Soest zu ermöglichen. Einen ähnlichen 
Zweck wie jene Bahnlinie, nämlich die Herstellmig einer besseren 
Verbindung zwischen Köln mid dem rechtsrheinischen Hinterlande, 
verfolgt das ebenfalls schon seit längerer Zeit schwehende Projekt 
einer direkten VoUbahnverbindong Köbs mit dem Aggertale und 
2war in der Riditmig Kalk-Rösrath-Overath sum Anschloß an die 
Aggertalbahn, durch dessen Verwirklichung der bis jetzt nötige 
große Itoweg Aber Siegburg ansgesdialtet und Köhl in gerader 
Linie mit jenen oberbergischen Gegenden und einem Teile des 
Siegeriandes in Verbindung treten Wörde. Auch die Beförwortung 
dieser Bahnstrecke, deren Ausfuhrung für die nächste Zeit ebenfalls 
gesii^ert sein dfirfte, knöpft an alte Bestrebungen an, insofern als der 
Bau der Linie in Veihindung mit weiteren Bahnstrecken in jenen 
Gegenden einen Sdiritt zur Verwirklichung des Projektes Köln- 
Kassel bedenten würde. 

Diese Hinweise mögen genügen, um die Bestrebungen zu 
gunsten einer Vermehrung der von Köln ausgehenden Staats- 
eisenbahnlinien zu charakterisieren^. Sie bezeichnen zugleich 
mit den weiteren Forderungen in bezug auf den Umbau unzn^ 
reichender Nd>enlwümKnien m Vollbahnen, die Verbesserung der 
Zugverbindungen und die Ermäßigung der Fahrpreise auf ein- 
zelnen Strecken*) dasjenige, was von der Staatsbahnverwaltung 
im Interesse der Hebung der Verkehrsbeziehungen Köhls zu seiner 
weiteren Umgebung erwartet wird. Unstreitig das meiste von dem, 
was in dieser Hinsicht in den letzten 25 Jahren geschaffen 
wurde, ist aus Anregungen von Interessentenkreisen hervor- 
gegangen, denen die Verwaltung vielfach in dankenswerter Weise 
entgegengekommen ist, obgleich noch manche Wünsche unerfüllt 
geblieben sind. Hierbei ist indessen zu berücksichtigen, daii die 
Staatsbahnverwaltung bei ihren vorwiegend auf dem Gebiete des 

*) Nlhwes JuvrObw enthsltitn die Jabretberichte der Handelakammer zo 
Kflin, insbesondere Jahrgang 1896 u. ff. 

•) Für die Erleichterung und Verbilligung des Verkelirs mit den land- 
schaftlich schönen Gegenden in der Umgebung Kölns ist übrigens seitens der 
Staatsbahnverwaltung im Laufe der letzten Zeit schon vieles geschehen. 
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allgemeinen, insbesondere des Femverkehrs liegenden Aufg£Ü)en 
lokalen Wünschen naturgemäß nur in bescheidenem Maße Rechnung 
zu tragen vermag. Dies gilt namentUch bezüglich der mannig- 
faltigen örtlichen Verkehrsbediirfmsse, wie sie in dem Verlangen 
nach engerem Anschluß der Umgebung an die Großstadt zum 
Ausdruck kommen. Leider hat man in Köln etwas zu spät erkannt, 
daß hier vor allem das Kleinbahnwesen einzugreifen hat, welches 
besonders dann, wenn es sich in der Hand der Gemeinden befindet, 
iu jener Beziehung bedeutsame Aufgaben zu erfüllen hat, von 
denen mit Beziehung auf unsere Stadt später noch die Rede 
sein wird. 

Wurde bisher der Eisenbahnlinien gedacht, deren Kreuzung 
die Stadt Köln als Knotenpunkt zu dem wichtigsten Verkehrszentrum 
Westdeutschlands und infolge der günstigen Lage dieser Linien zu 
den anderen großen Bahnsystemen von Nord- und Süddeutschland, 
Holland, Belgien und Nordfrankreich zu einem Durchgangspunkt 
für die bedeutendsten Zugrerbindungen des Kontinents gemacht 
haben, so ist nunmehr noch der besonderen Eisenbahnein- 
riohtungen in Köln, vor allem der Bahnhöfe xu gedenken, 
namentlich deshalb, weil de zur Zeit in mehrfacher Beziehung 
verbesserungsbedürftig sind, eine Frage, die gerade gegenwärtig 
das besondere Interesse der beteiligten Faktoren Ton Staat und 
Gemeinde, nidit minder aber auch des Erwerbsstandes und der 
Bürgerschaft überhaupt in Ansprudi nimmt. Auch hier kann es 
ach nur um Andeutungen handeln^), da die eingehendere Erörterung 
lokaler Einzelfragen über die Absicht dieser Zeilen hinausgehen, 
ohne Beigabe von Kartenniaterial unverstfindlich bleiben würde. 

Die albnfihliche Entstehung der einzelnen Bahnlinien hatte 
begreifUcherweise auf die Lage und Ausgestaltung der Bahnhöfe 
sowohl auf dem linken, Kölner, wie auf dem rechten, Deutzer Ufer 
einen bestimmenden Einfluß in dem Sinne, daß die gedachten Anlagen 
nicht aus einem einheitlichen Plane hervorgingen, vielmehr den 
Charakter vereinzelten Werdens an sich trugen. Was zunächst 
die Verhältnisse im alten Köln anbetrifft^), so baute die Rheinische 
Eisenbahn, während für die Bonner Bahn im Südwesten der Stadt 
der Bahnhof Pantaleon geschaffen wurde, als ihren ersten Aus- 



») Vergl. bezüglich des Näheren: „Köhier Verkehrsfragen", Vortrag des 
Geh. Baurats J. Stübben, gehalten im Verein der Industriellen des Regierungs- 
btiirics KOIn am IflL Kov«sib«r 1889, Kifla IM. 

') Vergl. W* Bauer, Hafendenksehrift, a 40 A 
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gangspunkt den Bahnhof Thürmchen unterhalb des Sicherheits- 
hafens am Rhein, entschloß sich dann aber später, zur Erfüllung 
ihrer Verpflichtung gedrängt, wonach ihre Bahn ^^im Freihafen^ 
beginnen sollte, ihre Schienen bis zur Trankgasse zu verlängern, 
auch eine Verbindung mit dem Freihafen herzustellen, und errichtete 
in den Jahren 1851 bis 1856 das große Direktions- und Stations- 
gebäude an der Trankgasse. Infolge der durch den Bau der Rhein- 
brücke durch die Köhi-Mindener Eisenbahn veränderten Verhältnisse 
wurde indessen seitens der Rheinischen Bahn der Plan des Baues 
einer großen Gftterstation am Rhein aufgegeben, dagegen von ihr 
der Zentralpersonenbahnhof am Dom als Ersatz für den Thmk- 
gassenbafanhof und dami der Zentralgüterbahnhof Gereon errichtet, 
so daß die Schaffimg «ner dem großen Gfiterverkehr, insbesondere 
dem Umschlagsverkehr des Rheines dienende umfassendere An- 
lage am Frankenwerft, für welche die „Rheuistatioa* nur einen 
dflrftigen Ersatz bot, unterbfieb, obwohl die Stadt und die Handels- 
kammer in jenen Jahrzehnten unablässig auf die ErfiEUlung dieser 
Verpflichtung der Rhemischen Bahn hingedrängt hatten. So blieben 
denn bis zur Eröffhung der neuen Werft- und Hafenanlagen im 
Jahre 1898 die UmscUagsvorrichtungen am Rheme und namentUch 
auch im Freihafen vöUig unaureidiend, besonders deshalb, wefl 
die Entfernung der Schienengleise von der Werftkante einen 
direkten Obeitadeverkehr zwisdien Bdatt und Eisenbahnwagen nicht 
gestattete. 

Entsprach die Gestaltung der Kölner Bahnhofsanlagen schon 
in den siebziger Jahren den gesteigerten Verkehrsbedürfnissen nur 
noch ungenügend, so wurde die Umänderung der Anlagen zur 
Notwendigkeit, als zu Beginn der achtziger Jahre die Stadter- 
weiterung ins Werk gesetzt wurde und etwa gleichzf^itig die drei 
großen Bahngesellschaften verstaatlicht worden wai'en, iniolge- 
dessen sich der Frachtverkehr dieser Linien noch mehr als bisher 
in Köln konzentrierte. Nach mehrjährigen langwierigen Verhand- 
lungen zwischen der Eisenbahn- und der Stadtverwaltung kam am 
30. Januar 1883 ein Vertrag zustande, der die Gestaltung der 
linksrheinischen Verkehrsanlagen für die nächsten Jahrzehnte fest- 
legte.') Entgegen einem Plane, einen neuen Hauptpersonenbahnhof 
auf einem geeigneten, entwicklungsfähigen Terrain in der Neustadt 



*) Ifitteiliiiigen Uber den Stand und die Tenraltung der Stadt Köln, 
2. Heft, Köln 1884, S. 6 fT. — Bericht Uber den Stand nnr. der Gemeinde- 
angelegenheitea 1891—1900^ Köln 1902, S. 82 ff. 
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anzulegen, wurde der bisherige Personenbahnhof am Dom ia 
gründlicher, umfassender Weise umgebaut und am 27. Mai 1894 
dem Verkehr übergeben, nachdem bereits in den Jahren 1889 
bezw. 1890 die in der Neustadt für den Personenverkehr vor- 
gesehenen beiden Nebenbahnhöfe, der Westbahnhof und der Süd- 
bahnhof, und 1892 der vergrößerte Hauptgüterbahnhof Gereon sowie 
der Güterbahnhof Köln-Süd eröffnet worden waren. Endlich wurde 
im Jahre 1899 der zur teilweisen Entlastung des Südbahnhofs 
erbaute Güterbahnhof Köln-Bonnthor dem Verkehr übergeben. Ein 
neuer Rangierbahnhof am Eifelthor ist in der Ausführung begriffen. 
Infolge dieser Umgestaltungen sowie der Eröffnung der neuen 
Hafenanlagen, welche von dem letztgenannten Bahnhofe aus durch 
die sogenannte Hafenbahn mit den Staatsbahngleisen in Verbindung 
traten, konnte der alte Bahnhof Thürmchen im Jahre 1897 und 
kurz darauf auch die Rheiustation geschlossen und beseitigt werden. 
Im Kdtaier Vorortgebiete ToUzogen sich wihrend der neunziger 
Jahre noch mehrfadie anderweitige Veränderungen der Bahnhofs- 
antogen, u. a. Würde ein Bahnanschluß f&r den 1895 eröi&ieten 
Schlacht- und Viehhof gebaut 

Während so die linksrheinisdien Verkehrsanlagen seit den 
achtziger Jahren wesentliche Umgestaltungen und Verbesserungen 
erfuhren» blieben auf der reditsrheinischen, Oeutzer Seite wenigstens 
innerhalb der UmwaUung nicht nur die alten Zustände aufrecht 
erhalten, sondern wurden durch Beschränkung bezw. Schließung 
der aus früherer Zeit bestehenden Anlagen noch ungOnstiger 
gestaltet Dem Gfitenrerkehr dient hier zur Zeit der alte Bergisdi- 
Märkische Bahnhof und weiterhm der im Jahre 1892 dem Betrieb 
Übergebene, außerhalb der Deutzer Umwallung gelegene Bahnhof 
Deutzerfeld. Der alte Köh^Iündener Bahnhof ist für den Verkehr 
gesdilossen worden. Der Personenbahnhof an d^ SchiffbrQcke 
liegt an dem von der Bergisch^Märkischen Bahn am rechten Rhein- 
ufer entlang geführten Eisenbahndamm, der in überaus nach- 
teiliger Weise den Vorort Deutz vom Rhein abschneidet, während 
der Balmhof selbst im Laufe der letzten Jahre durch die an und 
für sich zweckmäßige Verlegimg aller wichtigeren Züge in den 
hnksrheinischen Hauptbahnhof an Bedeutung mehr und mehr ver- 
loren hat, so daß er gegenwärtig nur noch für die Strecken Mülheim- 
Bensberg und Mülheim-Kalk in Betracht kommt. 

In diesen letzteren Hinweisen liegt bereits eine Andeutung der 
ünzuträglichkeiten der Deutzer Verkehrsverhältnisse, deren 
baldige Umgestaltung gerade jetzt die unablässige Sorge der 
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städtiäclien Verwaltung bildet, eine Frage, die gleichfalls noch eine 
kurze Beleuchtung verdient*). 

Zu deiyenigen Verkehrseinrichtungen, deren M&ngel schon seit 
Jahrzehnten auf das unangenehmste empfunden werden, gehört in 
erster Linie die 1822 erbaute Schiffbrücke. Ganz abgesehen von der 
Frage des Brückengeldes, das, besonders für Fuhrwerke, als ein 
lästiger und drückender, die beiden Stadtteile Alt-Köhi und Deutz 
ungleichmAßig belastender ZoU empfunden wird, ist die BrOi^ auch 
Tom technischen Standpunkte aus als eine durchaus unzureichende 
Verkehrsstrafie zu betrachten. Das häufige öflhen der Brücke ruft 
fortgesetzte, äußerst störende Verkehrsstockungen herror; bei Niedrig- 
wasser wie bei Hochwasser wird die Brücke für den Verkehr 
beladener Fuhrwerke gesperrt, im Winter wird sie bei besonders 
hohem Wasserstande und bei Eisgang oft wochenlang ausgeÜBhren 
und ist dann gänzUch unbenutzbar. Wenngleich die Schiffbrücke 
durch die oben erwähnte Einschränkung des Verkehrs auf dem 
Deutzer Personenbahnhof und die Führung der StralSenbahn von 
nadi Deutz, Mülheim und Kalk über die feste Brücke an 
Bedeutung eingebüßt hat, so steht dem doch die Zunahme der 
Bevölkerung und die Entfaltung des gewerblichen Lebens auf dem 
rechtsrheiniBchen Ufer, namentlich in Kalk, gegenüber sowie weiter- 
hin die Erwägung, daß die erhoffte Aufschließung des redkten 
Rheinufers den Fortbestand der Schiffbrücke unmöglich und den 
Bau einer zweiten Rheinbrücke zur unabweisbaren Notwendigkeit 
machen würde. So ist denn das gegenwärtige Verlangen nach 
einem Ersatz der Scliidbrücke durch eine feste Brücke durchaus 
begreiflich und berechtigt. Der Ausführung dieses Baues stehen 
allerdings mancherlei Schwierigkeiten im Wege, besonders bezügUch 
der Anlage der Rampen auf beiden Ufern. Auf der Kölner Seite 
wird diese Anlage mit Rücksicht auf die zu erstrebende Beseitigung 
des nach Freüegung des Bauplatzes der großen Markthalle noch 
übrig gebliebenen düsteren, engen Stadtteils am Rheinufer zu 
erfolgen haben, wobei dem Vernehmen nach gleichzeitig der 
Gesichtspunkt maßgebend sein soll, einen Straßendurchbruch bis 
zum Neumarkt zu schaffen. In verstärktem Maße greift die Rhein- 
brückenfrage aber auf die Deutzer Seite hinüber, wo der alte 
Bahndamm der Bergisch-Märkischen Bahn hindernd entgegentritt 
und gleichzeitig im Verein mit der Festungsanlage den Stadtteil 



*) Vergl. Stübben, a. a. 0., S. 7 ff., und Jalireibtricht der HaadalBkainmer 
zu Köln fttr 1899, S. d7d ff. 
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Deutz von der Verbindung mit dem Rheine abschneidet. Hier 
treten nun, abgesehen von der Brückenfrage, die Interessen 
von Deutz selbst in den Vordergrund, das nicht allein vom 
Rheine abgeschnitten, sondern auch durch seinen engen Festungs- 
gürtel an jeder Weiterentwicklung gehemmt ist in solchem Maße, 
daß dieser Stadtteil an dem allgemeinen Aufschwung Köhls so gut 
wie gar keinen Anteil nehmen konnte. Daß somit vom besonderen 
Standpunkte der Deutzer Interessen die Lösung der Brückenfrage, 
die Beseitigang des Bahndammes am Rheinufer und die Entfestigung 
des Ortes zu erstreben ist, liegt auf der Hand. Diese Umgestaltung 
der Oeutzer Verhältnisse liegt aber ebensosehr im allgemeinen 
Interesse Kölns, weil die wirtschafUiche Entfaltung des rechts- 
rheinischen Teiles des Gemeindegelnets eine Lebensfrage ffir die gnnse 
Stadt bildet. Ein Blick auf den Lageplan von KGhi seigt, daß, 
wfihrend auf dem linken Rhemufer fast das ganxe günstig gelegene 
Gelfinde entweder schon ausgenutzt ist oder in verhfiUnismfißig 
kurzer Zeit der Bebauung bezw. der Verwertung durdi industrielle 
Anlagen, hanptsficUich in und zwisdien den Vororten, entgegen- 
sieht, auf dem rechten Rheinufer noch große, anßerordenüich 
gfinstig gelegene FIfichen der Verwertung harren. Will sich 
daher Kdln in raschem Fortschritt entÜBlten, so wird in erster 
Linie daran gedacht werden mfissen, gerade diese FIfichen fOr die 
Vergrößerung der Stadt und die weitere industrielle Entwicklung 
derselben notdiar zu machen. Auf diese Weise wird auch die 
Möglichkeit geboten werden können, der Industrie in Köln zur 
Berfihrung mit dem RheinstKHn and gleichzeitig mit der Eisenbahn 
Gelegenheit zu bieten, und weiterhin eme geeignete Statte für 
die Abwickelung des Massengüterverkehrs auf dem Rheine zu 
schaffen, Aufgaben, deren Bedeutung an früherer Stelle, bei Be- 
tjpr{3chung des SchilTahrts Verkehrs, bereits hervorgehoben wurde. 

Um nach allen angedeuteten Richtungen hin für Deutz Wandel 
zu schaffen, unterhandelt die Köhier Stadtverwaltung zur Zeit mit 
den maßgebenden Instanzen, namentlich der Militär- und der Eisen- 
bahnverwaltung, und es steht zu hoffen, daß demnächst eine 
befriedigende Lösung der schwebenden Fragen erzielt werden 
wird. Zu den Vorschlägen, welche in dieser Beziehung die Stadt 
bereits im Jahre 1896 der Eisenbahnverwaltung gemacht hat, 
gehört auch die als Ersatz für den jetzigen, ungünstig gelegenen Bahnhof 
dienende Schaffung einer hochliegenden Personenstation in Deutz 
auf dem Gebiete des bisherigen Köln-Mindener Bahnliofs, tunhchst 
im Anschluß an die jetzige feste Rhembrucke, und zwar an der 
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durchgehenden Bahnlinie nach Düsseldorf, Elberfeld und Lennep 
einerseits und Gießen und Niederlahnstein anderseits. Damit wQrde 
für Deutz eine den neuzeitlichen Bedärfiussen entsprechende An- 
lage entstehen, wcM allerdings die unertäMiche Vofanssetzong 
sein muß, daß hierdurch dem Kölner Hanpthahnhof kein Verkehr 
entzogen iritd, da dies eme schwere Schidigong der hnksrheinischen 
Stadt bedeuten wfirde.* Da nun anderseits dieser letztere Bahnhof 
infolge der hizwischen ehigetretenen Veikehrssteigerang trotz 
seines erst kunen Bestehens den Ansprftchen nidit mehr genügt, 
so ist, ansdieinend bisher nur von privater Seite, der Vorschlag 
gemacht worden, den Köhier Hauptbahnhof im Zusammenhang mit 
den Neuanlagen auf dem rechten Ufer aus einer Kopfstation in 
eine Durchgangsstation umzuwandeln in der Art, daß die links- 
rheinisciien Zfige fiber den Hauptbahnhof nach Deutz und Kalk 
und die rechtsrfaeinisclien Zflge in gleicher Weise auf die linke 
Seite durchgeführt würden, wobei dann auch die N^nbahnböfe 
Köln- West und -Süd, welche zur Zeit nur dem Verkehre in der 
Richtung nach Bonn und Euskirchen dienen, eine regere Benutzung 
erfaliren würden, was sehr im Interesse der Bewohner des west- 
lichen und südlichen Stadtteils liegt. Vorschlägen dieser Art tritt 
allerdings das Bedenken entgegen, daß auf der festen Brücke nur 
zwei Gleise liegen, die schon jetzt durch den Verkehr über- 
mäßig stark in Anspruch genommen sind. Ob diese Schwierig- 
keiten durch einen Umbau der Brücke oder durch Anlage einer 
neuen Eisenbahnbrücke im Süden der Stadt, ein Gedanke, der bereits 
in früheren Jahrzehnten aufgetaucht ist, oder endlich auf beiden 
Wegen zugleich behoben werden sollen, muß dahingestellt bleiben. 

Maßgebend für die bezüglichen Entschließungen ist, neben der 
Rücksicht auf den Personenverkehr, die Sorge für die Bewältigung 
des stark zunehmenden Güterverkehrs, für den übrigens auch die 
bestehenden Güterbahnhöfe nicht mehr hinreichen. Im Laufe der 
letzten Jahre hat sich die Eisenbahnverwaltung fortwährend ge- 
nötigt gesehen, Änderungen hinsichtlich der Benutzung der 
Bahnhöfe durch das Publikum eintreten zu lassen. Aus Raummangel 
wurde der Stückgut- und Wagenladungsverkehr auf den Deutzer 
Bahnhöfen hin und her verschoben, und zwar vielfach zum Nach- 
teil der Interessenten. Auf dem linken Ufer gilt ein gleiches 
bezüglich der Bahnhöfe Köhi-Gereon, -Süd und -Bonnthor, immer 
mit der Begründung, daß der vorhandene Raum den steigenden 
Verkehrsbedürfnissen nicht mehr genüge. Alles dies zeigt, daß 
audi die Eisenbahnverwaltung sich der Erkenntnis durchaus nicht 
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verschließt, daß nur durchgreifende Verbesserungen dauernd oder 
doch für längere Zeit befriedigende Zustände schaffen können. 
Bezüglich der linksrheinischeii Güterbahnhöfe spielt auch die Frage 
einer neuen Stadterweiterung Kölns in Verbindung mit der Ent- 
festigang hinein, ohne daß zur Zeit schon Bestimmtes über diese 
PUne gesagt werden könnte. 

Zn demjenigen MpHnyKmffn^ welche seitens der stAdtischen 
Verwaltung zum Zwetke der Hd>ung und Erleichterung des Güter- 
Verkehrs, und zwar im Interesse der Kötaier Industrie, besdilossen 
worden sind, verdient endlidi noch Erwähnung das Projekt des 
Baues einer Gürtelbahn um das linksrheinische Köln, 
das im Jahre 1902 die Stadtverordnetenversammlung besefaftftigt 
hat und zur Zeit dem Hmisterium der öffentlichen Arbeiten zur 
Genehmigung vorliegt*). Diese Bahn soll am Bhein kurz hinter 
Bayenthal beginnen, zunädist dem Laufe der äußeren (MüitSr-) 
Bingstraße folgen, sodann ihren Weg über Bickendorf nehmen 
zum Anschluß an das Ende der bereits projektierten Kleinbahn^ 
linie Köln*Dormagen (s. Abschnitt IV) und endlich am Etheinufer 
auslaufen. Sie hat den Zvedk, den bestehenden industriellen Anlagen 
auf dem linken Bheinufer außerhalb der UmwaUung, also in und 
zwischen den Vororten, die bisher größtenteils fehlenden Anschlüsse 
an die Slaatsbahn zu ermöglichen, und weiterhin einen Anreiz 
zur Ansiedelung neuer industrieller Werke in jenen Geländen 
zu bieten, wobei die vorgesehene Verbindung mit dem Rheine 
von großem Werte sein wird. Zur Zeit liegen die Verhält- 
nisse dort für die Entfaltung der Industrie eben wegen des 
Fehlens geeigneter Bahnanschlüsse überaus ungünstig, so daß nicht 
nur die alten Werke vielfach schon vor die Frage gestellt worden 
sind, iliren Betrieb nach anderen Orten zu verlegen, sondern auch 
umfangreichere Neuansiedelungen in den letzten Jahren nicht mehr 
stattgefunden haben. Dies ist, ganz abgesehen von dem großen 
Nachteil, welcher der Stadt Köln hieraus erwächst, auch um des- 
willen zu bedauern, weil an und für sich die Industrie auf die 
Ansiedelung von Fabrikanlagen in den Vorortsbezirken unserer 
Stadt mit Rücksicht auf die Nähe der Braunkohlengruben des Vor- 
gebirges, die ein sehr geeignetes Heizmaterial bieten*), hin- 
gewiesen wird. Überdies würde die Gürtelbahn eine auch sozial- 
politisch sehr wohltätig wirkende Dezentralisation der Kölner In- 



<) Jahresbericht der Handelskammer zu Köln für 1901, S. 419 ff. 

*) VergL den bezüglichen Anfsato ▼on C. Sehott in dieser Festacfaiift 
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dustrie herbeiführen, näralich die Ansiedelung der Arbeiter in 
den Aulienorten erleichtern und somit dem nachteiligen Zusammen- 
drängen der Arbeiterbevölkerung in den inneren Teilen der Stadt 
entgegenwirken* Angesichts der schon früher hervorgehobenen 
Bedeutung einer nachhaltigen Förderung der Industrie für die 
wirtschaftliche Zukunft der Stadt ist es anzuerkennen, daß sich die 
maßgebenden Faktoren der städtischen Verwaltung nicht auf die 
Aufschließung des rechten Rheinufers beschränken, sondern auch 
auf dem linken Ufer geeignete Grundlagen für den indu- 
striellen Fortschritt schaffen. Vermag zwar die Gürtelbahn den 
Vorteil eines Anschlusses an den Wasser?erkehr im insofern 
zu bieten, als sie mit ihren beiden Endpmikten am Rheine 
ausläuft, so ist doch schon dieser Vorteil namentlich im 
Interesse des Hafenverkehrs nicht zu unterschätzen. Die Frage, 
wer am zweckmäßigsten der Unternehmer der Gürtelbahn sein 
wird, ist erfreulidierweise dahin entschieden worden, daß die 
Stadt Köln mit Genehmigung des Biinisters den Ausbau der Bahn 
übernimmt Obrigens muß auf die Erörterung selbst der für die 
Durchführung des Unternehmens wesentlichen Einzelheiten hier 
yerzichtet werden, und es mag nnr dem Wunsche Ausdruck gegeben 
werden, daß auch dieses bedeutsame Projekt zum Wohle der Stadt 
baldigst zur VerwirUichung gelangen möge. 

Sollten die vorstehenden Andeutungen über die Kölner Eisenbahn- 
verhältnisse in Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft die örtlichen 
Einzelfragen vielleicht zu sehr betont haben, so darf doch ander- 
seits gesagt werden, daß das hier zum Ausdruck kommende Ringen 
nach Fortentwicklung des Kölner Wirtschaftslebens insofern ein 
weiteres Interesse bietet, als es an ähnlichen Problemen in 
anderen Großstädten gewiß nicht fehlt, und neben örtlichen 
Sorgen hoffentlich auch einzelne allgemeinere Gesichtspunkte aus der 
bisherigen Darstellung her\'orgetreten sein werden. 

Als Abschluß und ergänzende Erläuterung der Betrachtung des 
Köhler Eisenbahnwesens mögen nunmehr einige statistische 
Angaben folgen. Über den Verkehr auf den Kölner Bahn- 
höfen gibt die nachstehende Tabelle für das Jahr 1901^) nähere 
Auskunft. 



') Em handelt sieh hiezlMi, wie auch bei den eplterea ADgeben, mn das 

Betriebsjahr, welches die Zeit vom 1. April des betreffenden Jahres bis zum 
31. M&rz des folgenden Jahres umfaßt. Die nachstehenden eisenbahnstatistiacfaen 
Daten sind den Jahresberichten der Kölner Handelskammer entnommen. 
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oUluOIICII 


Zahl der aus- 
gegeDeB€ii 
Fahrkarten 


Qflterempfang und Versand in t 
zusammen darunter Stückgut 


Viehverkel 
in Stück 


H&u p tbahnhof 


4 246 048 


78 268 


54 996 


6 413 


Gereon 




611642 


165 667 


8 88ä 


Westbahnhof 


113 330 










867 SM 


880611 


116 




Bonnthor 




977 HR 

9*9 «XU 


DD Olv 




Hafen 




312 714 


267 




Ehrenfeld 


244 689 


841 998 


40389 


4268 


Nippes (Werkstätte) 74 482 


1686 


1686 


— 


Nippes (neuer Bahnhof) — 


237 089 


7856 


7 556 


Nippes (Viehhof) 




11400 


612 


S08869 


Deiiti 


184687 


670806 


86708 


1026 


Dentierfeld 




681482 


8748 




Kölnw Bahnhofe 










ZQBammen ■) 


6180410 


8964661 


866788 


887000 



Die GesamtzilTern für den Güterverkehr enthalten neben dem 
Stückgutverkehr (einschl. Eil- und Expreßgut) den Wagenladungs- 
und Dienstgutverkehr. Letzterer ist mit insgesamt 349 788 1 im 
ganzen von untergeordneter Bedeutung, erreicht aber auf den 
Stationen Hauptbahnhof und Nippes (neuer Bahnliof) die Höhe des 
Wagenladungsverkehrs, der allerdings auf der erstgenannten Station 
auch nur gering ist. Im übrigen tritt aus den obigen Ziffern die 
verkehrstechnische Bestimmung der einzelnen Bahnhöfe mit ge- 
nügender Deutlichkeit hervor. Der Güterbahnhof Köln-Süd wurde 
im Jahre 1898 für den Frachtstückgutverkehr geschlossen und 
letzterer dem neu eröffneten Bahnhof Bonnthor überwiesen. Der 
Bahnhof Deutzerfeld dient, nachdem ihm im Jahre 1900 der öffentliche 
Wagenladung8verkehr entzogen Mmrde, nur den industriellen Anschiuß- 
werken. 

Was die Richtung des Güterverkehrs auf den Kölner 
Bahnhöfen anbetrifft, so sind dem amtlichen Material zunächst nur 
die Angaben über den Empfang und Versand zu entnehmen. 
Darnach sind im Jahre 1901 auf sämtlichen Stationen angekommen 
bezw. abgegangen an Stückgut 155523bezw. 211 260 t, an Wagen- 
ladungen 2274859 bezw. 963131t, an Dienstgut 212 756 bezw. 
137 032 t, insgesamt 2 643 138 bezw. 1 311 423 1, endlich im Vieh- 
yerkehr 277 683 bezw. 59317 Stück. Von dem Viehverkehr über* 
haupt entfielen, wie hier noch bemerkt sein mag, 88 256 Stfick auf 



') Die außer dttl genannten im Stadtkreise Köln liegenden Bahnhöfe 
Bocklemünd und Longerich sind, als weitab von der «gentUchen Stadt Köln 
liegend, hier nicht berücksichtigt. 
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das Großvieh und 848744 Stfick auf das Kleinvieh. Wie im 
Kdfaier Hafenverkehr, so überwiegt also auch im Eisenbahnverkehr 
der Empfang den Versand um ein Bedeutendes, Ja er war im 
Jahre 1901 doi»pelt so groi^ als dieser. Dieses Obergewidit tritt 
speziell im Wagenladungs^ und Viehverkehr hervor, wo der Ver- 
Inrauch an industriellen Rohstoffen und an Nahrungsmitteln im 
Bezirke der Stadt fOr die obige Gestaltung der Ziffern entscheidend 
ist, wfihrend beim Stfickgutverkehr die stSrkere Versendung ge- 
werblicher Fertigfobrikate das Oberwiegen der Versandziffem 
hervorgerufen haben wird. Wie viel im Qbrigen von dem Umfange 
des Eisenbahnverkehrs dem Handel und insbesondere dem Eigen- 
handel der Stadt zuzuschreiben ist, läßt sich natfirlich ebenso- 
wenig feststellen wie beim Hafenverkehr. Nicht ohne Interesse 
würde es sein, die Richtung des Kölner Eisenbahngüterverkehrs 
mit nSherer Unterscheidung der einzelnen Gebiete verfolgen zu 
künnen, wie dies bezüglich d«r Rheinschiffahrt möglich war. In 
dieser Beziehung versagt jedoch das vorhandene Material, da die 
amtliche «Statistik der GQterbewegung auf den deutschen Eisen- 
bahnen'' nur nach größeren Verkehrsbezirken aufgestellt ist 
und auch die Stationsstatistik der Direktionen die erforderlichen 
Einzelnachweise nicht bringt. 

Mit wünschenswerter AusführHchkeit sind dagegen in diesen 
amtlichen Quellen die Gut er arten berücksichtigt. Eine eingehen- 
dere Darstellung dieser Seite der Statistik würde den Charakter 
des Kölner Handels und der Verkehrsbeziehungen der Industrie in 
interessanter Weise beleuchten. Hier können nur einige Hinweise 
auf die bezüghchen Daten für einzelne wichtigere Güter im Ver- 
gleich mit der schon früher kurz besprochenen Güterbewegung 
des Hafenverkehrs Platz finden, eine Gegenüberstellung, die freilich 
einerseits durch die ungleiche Trennung der Güterarten in beiden 
Statistiken, anderseits wegen der Nichtübereinstimmung von Kalender- 
jahr (Hafen) und Retriebsjahr (Eisenbahn) an Ungenauigkeiten 
leidet. Nimmt man das Jahr 1901 zunächst für die Betrachtung 
des Güterempfangs als Grundlage an, so ergibt sich, daß, wie 
früher schon angedeutet, der Bezug an Brennmaterial fast aus- 
schließlich mit der Eisenbahn erfolgt. Es wurden nämlich im Hafen 
42 461, mit der Eisenbahn dagegen 1 164 034 t angebracht, darunter 
877218 t Steinkohlen und 219 371 t Briketts. Die Mineralölzufuhr 
geschieht hauptsächlich per Schiff, während das Petroleum aus 
den Lagerstätten in Mülheim, Neuß usw. mit der Bahn bezogen 
wird. Letzteres gilt auch für Eisen und Eisenwaren, von 

7 
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denen per Bahn 213438 t und per Schiff nur 4646 t angebradit 
wurden. Der Getreidevericehr vollzieht sidi dagegen vorwiegend 
auf dem Wasserwege mit 104964 t gegen 19354 t auf der Eisen- 
bahn. Die Zufuhr an Fettwaren erfolgt ziemlich gleich stark auf 
dem Land^ und Wasserwege, ebenso sind bei den versdiiedenen 
Arten von Nahrungsmitteln beide Transportwege betrfichtlich in 
Anspruch genommen; doch fiberwiegt u. a. bei Kartoffeln, sonstigen 
Frfichten und Gemfisen, femer bei Mfihlenfabrikaten, Salz und 
Rohzucker der Eisenbahnverkehr. Die Anfuhr von Holz geschah 
mit 69 938 1 zu Wasser und 65 196 1 vermittelst der Eisenbahn. 
Steine, Erde, Kies, Zement, Ziegel, Kalk, Schiefer und fihxdicher 
Baubedarf wurden in Höhe von S62122t, also fiberwiegend per 
Bahn und nur in Höhe von 27826 t per Schiff angebracht. Beim Vieh- 
verkehr ist die Schiffahrt so gut wie gar nicht beteiligt. Wendet sich 
die Betrachtung nunmohr dem Versand zu, so ergibt sicli, daß der- 
selbe für Brennmaterialien in der ILuiptsuciie, nämlich mit 118 861 t, 
auf der Bahn sicli vollzielit, und zwar kommen hierbei namentlieli 
Koks (aus der Kölner Gasanstalt), Braunkohlen und Briketts (aus 
den Gruben am Vorgebirge) in Betracht. Bemerkenswert ist ferner, 
daß der Versand von Farben, Bleiweiß u. dergl. und Farberden, 
den Erzeugnissen der Kr>lner Industrie, fast ausschließlich dem 
Wasserwege zugute kommt, dagegen sind auf den Eisenbahnver- 
sand die künstlichen Düngemittel angewiesen, deren Rohmaterialien 
teils per Eisenbahn, teils per Schiff bezogen werden. Verarbeitetes 
Eisen wird vorwiegend per Bahn (119 816 t) befördert, Erze und 
Mineralien, welche in erheblicher Menge dem Kölner Hafen zuge- 
führt werden, kamen auf dem Eisenbahnwege in Höhe von 48810 t 
zur Versendung. Die per Schiff angebrachten Getreidemengen 
gelangen, soweit sie nicht dem Kölner Verbrauche dienen bezw. 
in den hiesigen Mühlen verarbeitet werden, hauptsächlich auf 
der Bahn (58 641 t) zum Weiterversand. Auch die Holzabfuhr 
vollzieht sich lediglich per Bahn (53 711t), ebenso diejenige von 
Schwefelsäure aus den Kalker Fabriken. Weiterhin überwiegt 
der Bahnversand weitaus bei den Fabrikaten der Mühlenindu- 
strie (30 709 1). Der Versand des in den Kölner Fabriken raffi- 
nierten Zuckers verteüte sich mit 38 765 1 auf den Wasserweg 
und mit 19 267 1 auf die Bahn. Wie bei der Anfuhr, so kommt 
auch für die Abfuhr von Steinen, Kies u. dergl. vorwiegend die 
Eisenbahn in Betracht (145 042 1). Abgesehen von der geographischen 
Lage der Bezugs- und Versandorte selbst, für welche ja die Wasser- 
straße nur bei bestinunten Transportrichtungen überhatq^it in 
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Frage kommen kann, sind für die Wahl des Transportmittels die 
einerseits in bezog auf die Schnelligkeit und anderseits in bezug 
auf die Billigkeit der Verfrachtung zu stellenden Ansprüche maß- 
gebend. So fällt die Wahl entweder auf den rascheren Eisenbahn- 
weg oder auf den billigeren Wasserweg, oder aber, namentlich bei 
Transporten auf weitere Entfernungen, nacheinander auf beide 
Wege, je nach der Gfiterart und den Umständen des einzelnen 
Falles. 

Ließ sich der Kölner Hafenverkehr, dessen Statistik seitens 
der Stadtverwaltong von jeher sorg£Bltig gepflegt wurde, Jahrzehnte 
hindurch zurflckTerfolgen, so ist ein gleidies beiQglich des Eisen- 
bahnyerkehrs leider nicht möglich, weil das in den Berichten der 
frOheren Privatbahnen enthaltene Material eine zuverlfissige Be- 
arbeitung nicht gefunden hat und auch die jetzige Staatsbahnver- 
waltung die Köber Yerkehrszififem nur für die einzetaien Stationen 
angibt, deren Zusammenstellung in den filteren Handelskammer* 
berichten unseren Zwecken nicht genfigt. Vergleichbare Angaben 
finden sidi dort erst vom Jahre 1898 ab. Damach ergibt sich ffir 
die zeitliche Entwicklung des Eisenbahnverkehrs der Kölner 
Bahnhöfe folgendes: 



Jahn 


Zahl derao»* 

gegebenen 
Fahrkarten 


GQterempfang und Versand in t 
suHunmea daninter Stttckgat 


Viehverkehr 
in St&dc 


1898 


8830909 


2590 976 


246178 


286112 


1894 


2988187 


2688888 


268756 


841040 


1895 


8940076 


8868596 


871446 


272528 


1896 


3 264 031 


3 299 907 


2S1 534 


293 010 


1897 


3 615 564 


3 428 759 


810 296 


279 242 


1898 


4 052 745 


3 689 141 


a34 462 


284 69 4 


1899 


4 «17 776 


4 Ü26 878 


365 702 




1900 


6154882 


3905725 


861328 


845888 


1901 


6180410 


8964661 


866788 


887000 



Der Personen- und Güterverkehr hat somit innerhalb des 
obigen Zeitraumes, dank dem allgemeinen wirtschaftlichen Auf- 
schwung, eine überaus erfreuliche Zunahme erfahren, auf welche 
allerdings im Güterverkehr unter dem Einfluß der im Jahre 1900 
eingetretenen Krisis im Geschäftsleben ein wenn auch nur unbe- 
deutender Rückschlag gefolgt ist. Entsprechend dieser Entwicklung 
stiegen die Verkehrsbruttoeinnahmen der Kölner Bahnhöfe von 
1893 bis 1901 erheblich und zwar im Personen- (einschl. Gepäck-) 
Verkehr von 8 163 602 Jf. auf 13 528 983 c^, im Güter- und Vieh- 
verkehr von 10420 435 ^ auf 13 107 058 ^ (1899 betrug diese 
£ianahme 14 403 521 Ji), zusammen demnach von 18 584 037 JH 

7» 
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auf 26 636 041 Ji. Den aus älterer Zeit vorliegenden Angaben 
läßt sich mit einiger Bestimmtheit entnehmen, daß der Güterverkehr 
Kölns im Jahre 1850: 169 070t, 1860: 694 884 t und 1880: 
1 152 056 1 betragen hat, so daß der bis 1880 ohnehin schon 
erheblich gestiegene Verkehr damals doch noch nicht den dritten 
Teil des gegenwärtigen ausmachte. 

Es würde nun weiterhin von Interesse sein, den Köker Eisen- 
bahnverkehr mit denjenigen anderer größerer Städte zu vergleichen. 
Leider fehlt aber auch hier jedes brauchbare Material. Dasselbe 
müßte aus den amtlichen Stationsstatistiken für die einzebien 
Stadtgebiete zusammengestellt werden unter genauer Berücksichtigung 
der Verkehrs- und wirtschaftlichen Verhältnisse der einzelnen Ge- 
meinden. Es 8^ hier nur auf den PersonenveriLehr der Bahnhöfe 
Frankfurts hingewiesen, welches ja einen ähnliolien Veikehrs- 
mittelpunkt für das sfidlicbere Deutschland bildet wie Köln fOr West^ 
deutscUand. Auf den Frankfurter Bahnhöfen wurden im Jahre 
1900 insgesamt 5 7S6278 Fahrkarten ausgegeben gegen 5 154 882 
auf den Kökier Stationen. Dem Frankfurter Hauptbahnhof fallen 
von obiger Ziffer 3450996 Fahrkarten zu, gegen 4238554 Fahr- 
karten des Kölner Hauptbahnhofs. Letzterer wflrde hiemach also 
' den bedeutenderen Verkehr aufweisen. Für die größere Gesamt- 
ziffer Frankfurts f&llt vor allem der Verkehr auf dem Bahnhofe 
Sachsenhausen-AU mit 1026505 ausgegeb^en Fahrkarten ins 
Gewicht Bei einem solchen Vergleich ist übrigens zu beachten, 
daß die Zahl der ausgegebenen Fahrkarten nicht den aDeimgen 
Maßstab für den Personwrerkehr abgeben kann, weil daneben, 
abgesehen ¥om Ankunftsrerkehr, auch der Durchreisererkelir und 
der RfidoeiseTerirobr (mit Rfidtfahrinirten von anderen Stationen) 
in Betracht kommen. Beides bleibt in jenen Ziffern unberücksich- 
tigt, und es zeigt sich auch hier, daß eine statistische Beurteilung 
des Verkehrsumfangs verschiedener Städte mehr Schwierigkeiten 
bietet, als es auf den ersten Blick scheinen mag. 

IV. 

Das Eisenbahnwesen im Gebiete der Stadt Köln erforderte 
eine etwas eingehendere Betrachtung nicht nur wegen der Wichtig- 
keit des Verkehrsmittels an und für sich, sondern auch mit Rück- 
sicht auf die entscheidende Bedeutung, welche die erste Entstehung 
und der allmähliche Ausbau der großen Bahnlinien für die Stellung 
Kölns im Kreise der westdeutschen Städte gehabt haben. In diesem 
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Eisenbahnwesen, das ja bekanntlich bei'iins' ln.PreUftflis'id-iäiBm 
überaus wichtigen Gebiete staatlicher Lebensäußerung geworden 
ist, erschöpft sich nun aber das Eisenbahnverkehrswesen der 
Gegenwart nicht mehr, sondern es tritt als Ergänzung das sogen. 
Kleinbahnwesen hinzu, das seinerseits wiederum, wenigstens 
im groftstfidtischen Verkehr, als in enger Beziehung zum Straßen- 
bahnwesen stehend gedacht werden muß. Auch über diese beiden 
Verkehrsmittel ist daher noch einiges zu sagen. 

Was zunSchst das Kleinbahnwesen anbetriilt, so geht das- 
selbe, historisch betraditet, dem Groittwhnwesen insofern yorauf, 
als die ersten schüchternen Versuche mit dem Bau von Eisen- 
bahnen überhaupt zu Beginn des yorigen Jahrhunderts sich auf die 
Anlage kurzer Strecken mit einfachstem Betriebe beschränkten. 
Verkehrswirtschaftlidi ist dagegen das Kiembahnwesen unzweifel- 
haft eine Errungenschaft der Neuzeit und dazu bestimmt, den großen 
Bahnlinien ergänzend und unterstfitzend zur 3eite zu treten^). 
Wie schon die firüheren Hinweise auf die Entwickelung der Bahn^ 
Union im Kfilner Bezirke haben erknmen lassen, war in der Zeit 
des Enstehens und allmählichen Ausbaues des Eisenbahnnetzes das 
Bestreben naturgemäß yor allem dahin gerichtet, die bedeutenderen 
Städte in möglichst gerader Richtung durdi Schienenwege zu yer^ 
binden, wobei allerdings auch örtlichen Bedürfnissen, namentlich 
soweit dazwischenliegende Orte in Betracht kamen, Rechnung 
getragen werden konnte, aber eine eingehendere Pflege der ört- 
lichen Verkehrsbeziehungen gar niclit oder doch nur in geringem 
Maße, unter Umständen durch Anlage von Nebenbahnen („Bahnen 
von untergeordneter Bedeutung*), möglich war. Auf diesem Stand- 
punkte wird der Staat im wesentUchen heute noch stehen 
bleiben und die Sorge für die räumUch enger begrenzten Verkehrs- 
bedürfnisse anderen Faktoren überlassen müssen. Als solche 
kommen nun zunächst die öffentlichen Körperschaften, vor allem 
die Gemeinden in Betracht, daneben aber auch die Privatunter- 
nehmungen, letztere namenthch dort, wo jene Instanzen versagen. 
Übrigens beteihgt sich die Staatsverwaltung indirekt insofern 
an dem Kleinbahnbau, als staatlicherseits zum Zwecke der Förderung 
solcher Anlagen nicht unerhebliche Summen bereitgestellt worden 
sind, von denen freilich dem Kölner Bezirke schwerlich etwas zu 

>) VergL Ovstay Cohn, System der NatioiMldkoiioiiiie^ 8.Band: Natiomd- 
dkonomie des Handds und Verkeiinireieiis. Stattgart 1886, S. 962 It ~ 
R van der Borght, Das Veikelinwesen. Leipsig 1894, S.274 Stflbben» 
a. a. 0., S. 18 ft 
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^^iöm'm'eii döH^/tOesetze vom 25. Mai 1900 und 20. Mai 1902.) 
Im Gebiete Preußens war für die rechtliche Stellung solcher Klein- 
bahnanlagen lange Zeit allein maßgebend das in den Anfangen des 
Eisenbalmwesens flbeiliaiipt erlassene allgemeine Gesetz über die 
Eisenbahnimtemehmmigenyom S.November 1838. Erst als vor etwa 
einem Jahrzehnt das Kleinbahnwesen krfiftiger sich zu entwickeln 
begann, stellte das besondere Gesetz i^er Kleinbahnen und Pri^- 
anscfaloßbahnen vom 28. Juli 1892 diejenigen Grundsätze und An- 
forderungen fest, die von Staatswegen in bezng auf die Anlage und 
die Betriebssicherheit sowie im Intmsse der Wahrung des öffentlichen 
Verkehrs gegenfiber Verkehrsuntemehmungen jener Art geltend zu 
machen sind. Damach sind Kleinbahnen die dem ÖffMitlichen Ver- 
kehr dienenden Eisenbahnen, welche wegen ihrer geringen Bedeutung 
für den allgemeinen Eisenbahnverkehr dem obigen Gesetze von 
1888 nicht unterliegen« Insbesondere sind Kleinbahnen der Regel 
nach solche Bahnen, die hauptsächlich den örtlichen Verkehr 
innerhalb eines Gemeindebezirkes oder benadibarter Gemeinde- 
bezirke vermtttebi, sowie Bahnen, welche nidit mit Lokomotiven 
betrieben werden. Als Fortbewegungsmittel dient neben der Dampf- 
kraft bei den Kleinbahnen vor allem die Elektrizität. Die Bahnen sind 
teils schmalspurig, teils vollspurig, und es scheint, als ob neuerdings 
mehr und mehr die Anscimuung zum Durchbruch gelangt, daß 
wenigstens bei entwickeltem Verkehre die Vollspur auch bei Klein- 
bahnen wegen der Möglichkeit größerer Fahrgeschwindigkeit sowie 
der Übernahme von Staatsgüterwagen unter Vermeidung der Um- 
ladung trotz der etwa größeren Kosten der ersten Anlage 
den Vorzug verdient. Im übrigen ist die Stellung der Kleinbahnen 
gegenüber den Nebenbahnen sowohl in bezug auf die Technik 
(Benutzung der Kunststraßen, Fahrgeschwindigkeit usw.) wie in 
bezug auf die wirtschaftlichen Zwecke keine fest umgrenzte. So 
schwankt denn auch die jeweilige Entscheidung hinsichtlich der Unter- 
stellung der Kleinbahnen unter das Gesetz von 1838 oder dasjenige 
von 1892. Die eigenartige Mittel.'^tellung der Kleinbahnen zwischen 
den Nebenbahnen und den Straßcnbahru'ii kommt u. a. dann zum 
Ausdruck, daß auch behördlicherseits von „nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen' und „straßenbahnähnlichen Kleinbahnen" die Fiede ist. 

Die Bedeutung der Kleinbahnen im Gebiete einer Großstadt 
liegt nun vor allem darin, daß sie den Verkehr mit den Wohn-< 
plätzen der Umgebung ganz wesentlich fördern, sei es, daß dieselben 
bisher überhaupt keine Bahnverbindung hatten, oder daß die durch 
die Staatsbabnen unterhaltene Verbindung als für die Aufnahme 
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auch des kleineren Ortsverkehrs nicht tauglich anzusehen ist. Die 
Kleinbahn vermag nämlich wegen ihrer nur wenig beengten Linien- 
führung und wegen der Einfachheit des Betriebes .sich der Lage 
und Gestalt der Wohnplätzc anzubequemen, durch zahlreiche 
Haltestellen auch dem bescheidensten Verkehrsbedürfnis Rechnung 
zu tragen und dadurch die in der weiteren Umgebung der Stadt 
angesiedelte Bevölkerung in die engste Beziehung zum Mittelpunkte 
zu setzen. Die Schaftung und die Unterhaltung solcher engeren 
Beziehungen werden aber von beiden Seiten sehr begehrt. Überall 
dort, wo man wie in Köln bei der Versorgung des Lebensmittel- 
marktes mit den täglichen Zufuhren ans der landwirtschaftlich 
intensiv bewirtschafteten näheren Umgebung zu rechnen hat, werden 
dieselben durch Kleinbahnen außerordentlich erleichtert, die 
überdies aber auch das ländliche Publikum als Käufer der Groß- 
stadt zuführen und so überhaupt den Warenaustausch zwischen 
Stadt und Land lebhafter gestalten. Weiterhin wird der groß- 
städtischen Industrie eine erhebliche Förderung zu teil durch die 
MögUcbkeit, Arbeiter aus den umliegenden Orten heranzuziehen, 
was nicht nur der gegenwärtig vielfach beobachteten Tendenz der 
Industrie, die Großstadt za meiden, entgegenwirkt und insofern 
wieder dieser selbst zu gute kommt, sondern auch ebenso sehr der 
ländlichen l]mgebung dient, indem die in der Landwirtschaft nicht 
verwendeten Arbeitskräfte einen auskömmlichen Unterhalt gewinnen, 
ohne daß sie gezwungen sind, ihren Wohnsitz aufzugeben. Liegt 
schon in diesen Aufgaben der Kleinbahnen die Aufforderung, sie 
sowohl für den Personen- wie fOr den Stackguttransport tauglich 
zu machen, so können sie unter Umständen auch den Massengüter- 
verkehr der Staatsbahnen unterstützen dadurch, daß die Güter- 
wagen von der Staatsbahn auf die Kleinbahn und umgekehrt über- 
nommen und so dem endgültigen Bestimmungsort bezw. dem Ver- 
sandort möglichst nahegebracht werden, was namentlidi für 
industrielle Anlagen von Bedentung ist. Ein interessantes Beispiel 
hierfür bildet die oben erwähnte, von der Stadt Köln geplante 
Gürtelbahn um das linksrheinische Köln, fOr welche Übrigens 
der Anschluß an andere Kleinbahnen vorgesehen ist. Eine nicht 
geringe Bedeutung kommt endlich den Kleinbahnen im Hinblick 
auf das Erholungsbediu*fnis der großstätli^chea Bevölkerung zu, und 
dies gilt namentlich wieder für Köln, das in einer fruchtbaren 
Niederung mit intensivem landwirtschaftlichem Betrieb, in einer 
„Kulturwtiste" ohne jeden Baumwuchs gelegen, eine nähere Um- 
gebung besitzt, die nur geringen landschaftlichen Reiz hat, wälirend 
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im Umkreise von 10 bis 20 km von der Stadt auf dem linken 
Rheinufer dio Gegend des Vorgebirges, auf dem rechten das Bergische 
Land zahlreiche erwünschte Ausflugspunkte darbieten. So ist denn 
der Kleinbahnverkehr besonders geeignet, einen regen Personen- 
wie Güteraustausch zwischeui der Großstadt und ihrer weiteren Um- 
gebung herbeizuführen und damit für jene ein lokales Wirtschafts- 
gebiet zu schaffen und zu entwickeln nach Art der mittelalterlichen 
Bannmeile, freilich nicht wie damals mit Hülfe von Zwangs- und Bann- 
rechten, sondern auf der Grundlage freiwilliger Interessengemein- 
schaft zwischen der Großstadt auf der einen und den ihr benach- 
barten kleinstädtischen und ländUchen Ansiedelungen auf der anderen 
Seite >). 

Die hier kurz entwickelten Gesichtspunkte sind nun auch die- 
jenigen, TOn denen aus neuerdings die Pflege des Kleinbahnwesens 
seitens der stadtkölnischen Verwaltung erfolgt, besonders nachdem 
zu diesem Zwecke im Jahre 1900 eine besondere , Bauinspektion 
für Vorortbahnen'^ ins Leben gerufen worden ist. Diese Bemühungen 
sind allerdings bisher über die Anfangsstadien noch nicht hinaus- 
gelangt. Wir haben es in der Hauptsache mit mehr oder mmder 
fertigen Plänen, Ausarbeitungen, Anträgen, hier und da auch sdion 
ausfuhrungsreifen Projekten zu ton. Aber gerade deshalb, weü die 
städtische Verwaltung bisher vor allem die leitenden Gedanken fOr 
ihr planmäßiges, nach großen Gesichtefpunkten angelegtes Vorgehen 
aufstellen mußte, durfte hier ein Hinweis auf die allgemeine 
veikehrswirtschafUiche Bedeutnng des Kleinbahnwesens Platz finden. 

Völlig fehlen freilicfa die Kleinbahnen im Kölner Gebiete 
nicht Wie in anderen städtischen und ländlichen Distrikten hiesiger 
Gegend von privater Seite der Ban yon Kleinbahnen gefördert 
worden ist*}, so ist man in unserm Bezirke schon vor etwa zehn 
Jahren in gleicher Weise vorgegangen, wobei aber nidit die eigent- 
liche Priratuntemehmung, sondern die beteiligten Kreise bezw. 
Gemeinden die betreffenden Veric^vdinien ins Leben riefen*). 
In der Absicht, die zwischen Köln und Bonn am Vorgebirge sidi 

Vergl. Wirminghans, Die wixtschaftspoUtiseheii Aufgaben der Stadt 

Köln, S. 30. 

') Es sind hieran u. a. auch zwei in Köln ansässige Verkehrsunteraehmuugen, 
n&mlidi die Westdentsehe EiieiilMliiifGesflllieluift mid die Vereinigten Weit- 
deotedien Klembalinen, beide AktiengeseDeehallea, beteiligt Nlheres hier- 
über in den Jahresberiditen der l^delskammer zu Köln. 

•) Vergl. hierza wie zu den einzelnen stadtkölnischen Projekten den 
zehnjährigen Verwaltungsbericht der Stadt, S. 84 CT., ferner den Bericht tür 
miy S. 35 ff., endUch Stübben, Kölner Yerkehrsfragen, S. 12 fl. 
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hinziehenden zahlreichen Ortschaften durch eine Bahn mit jenen 
beiden Städten zu verbinden, beschlossen die Vertreter der Stadt- 
und Landkreise Köln und Bonn im .luhre 1892 den Bau einer 
schmalspurigen Nebeneisenbahn auf dieser Strecke und gründeten 
zu diesem Zwecke eine Aktiengesellschaft, welche 1897 die Firma: 
Aktiengesellschaft der Köln-Bonner Kreisbahnen annahm. Der 
Bau und der Betrieb der Bahnen \irnrden zunächst einer Privat- 
Unternehmung fibertragen, im Jahre 1901 jedoch von der Gesell- 
schaft selbst in die Hand genommen. Das ursprüngliche Aktien- 
kapital von 1 800000 wurde im Jahre 1900 auf 6000000.4t 
erhöht. Die Eröffnung der Teilstrecke Bonn-Brühl erfolgte Mitte 
des Jahres 1897, derjenigen von Brühl nach Köln zu Beginn des 
Jahres 1898. Zuerst nur dem Personenverkehr dienend, wurde diese 
yVorgebirgsbahn^ seit 1899 auch dem Marktgutrerkehr geöflfnet. 
Späterhin hat das Unternehmen durch sich anschlieitonde neue 
Kleinbahnlinien noch eiiiebliche Erweiterungen erfahren, die teils 
schon vollendet, teils in AusfOhnmg begriffen sind. Diese Erwei- 
terungen beziehen sich einmal auf den Bau der sogen. «Rheinufer- 
bahn* Yon Bonn über Wesseling nach Sürth mit WeiterflQhrung nach 
Köhl, sodann auf die Schaffung einer Verbindungslinie zwischen 
der Rheinufer- und der Vorgebirgsbahn, und zwar von Vochem 
über Brühl und Wesseling nach Godorf. Diese 1897 als Kleinbahn 
genehmigte Verbindungshme konnte in den Jahren 1900 bezw. 
1901 dem Verkehr fibergeben werden. Der 1898 genehmigte Bau 
der Rheinuferbahn ist für die Teilstrecke Godorf-Sürth fertiggestellt 
und wird im übrigen rasch weiter gefördert. Die Bahn erhält in 
Marienburg Ansdiluß an die stadtköfauscfaen Straßenbahnen sowie, 
unter Benutzung der Gleise der letzteren, weiterhin an den Hafen 
und an die Staatsbahn. Der Marktgutrerkehr der Köln-Bonner 
Kreisbahnen soll demnächst in gleidier Weise bis an die zur Zeit 
in Ausführung begriffene große Markthalle am Heumarkt geleitet 
werden; der bisher schon diesem Zwecke dienende Anschluß bleibt 
bestehen. Inzwischen ist der Verkehr der genannten Bahnlinien 
auch auf Wagenladungen und Stückgüter ausgedehnt worden. 
Ebenso ist ein direkter Wagenladungsverkehr bestimmter Güter 
zwischen den Stationen dieser Bahnen und denjenigen der be- 
nachbarten Kleinbahnen (Bergheimer, Euskirchener Kleinbahnen, 
Kleinbahn Mödrath-Liblar-Brühl) eingerichtet worden. Die Schaffung 
eines gleichen Verkehrsverhältnisses zu den Stationen der Staats- 
bahn ist sichergestellt. Da die für obige Linien ursprünglich 
gewählte Schmalspur sich als unzweckmäi^ig erwiesen hat wegen 
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der Unmöglichkeit der Übernahme von Staalybahri^iiit erwägen sowie 
wegen der geringen, den Personenverkehr heninienden Falir- 
geschwindigkeit, soll die Rheinuferbahn voUspurig gebaut werden, 
nachdem bereits die Verbindung.^linic Brühl-Wesseling droi.^chicnig 
angelegt wurde. Auch für die Vorgebirgsbahn ist der Ersatz der 
Schmalspur durch die Vollspur ins Auge gefaßt. Der jetzige Dampf- 
lokomotivbetrieb wird holTentlich schon bald dem elektrischea 
weichen können. Infolge des in vieler Beziehung unzweckmäßigen 
Baues der älteren Strecken sind die Betriebsergebnisse der Köln- 
Bonnor Kreisbahnen bisher noch keine befriedigende gewesen. Auf 
der Vorgebirgsbahn wurden im Geschäftsjahr 1901 1 522822 Personen 
befördert; die Einnahmen aus diesem Verkehr betrugen 300625 c^, 
dic^lenigen aus dem Güterverkehr 63097 oH>, so daß sich mit den 
sonstigen Einnahmen in Höhe von 32944 JL eine Gesamteinnahme 
von 396666 ergibt. Letztere belief sich für die Strecke Vochem- 
Brühl- Wesseling auf ö0819uK, darunter 3725«^ aus dem Personen- 
und 45797«^ aus dem Güterverkehr. Die Gesamteinnahme beider 
Linien betmg somit 447485 «4, woraus sieh nach Abzug der Aus- 
gaben ein Reingewinn von nur 38183wK ergab. Indessen durfte für 
die Zukunft eine lebhaftere Verkehrssteigerung zu erwarten sein, 
für den Güterverkehr besonders auch dann, wenn erst der im 
November 1901 in Betrieb genommene Rheinüberladebahnhof bei 
Wesseling vdl zur Geltung gelangt sein wird. 

An weiteren Kleinbahnen in der näheren Umgebung Kölns 
besteht außer der genannten nodi die Kleinbahn Köln-Frechen, 
mit WeiteifQhrung nach Benzelrath zum Anschluß an die Klein- 
bahnen jenseit des Vorgebirges. Dieses von der ^Kontinentalen 
Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft' in Berlin gepachtete Unter- 
nehmen gehört der Gemeinde Frechen. Die TeUstrecke Köln 
(Schaafen8traße)-Frechen mit der im Interesse des Güterverkehrs 
gebauten Abzweigung nach dem Staatsbahnhof Ehrenfeld wurde 
im November 1893, die Reststrecke im März 1894 eröffnet. Im 
Jahre 1900 erbrachte der Güterverkehr, der besonders wegen 
der benachbarten Hraunkohlengruben sowie der sonstigen Industrie- 
anlagen bei Frechen Bedeutung hat, eine Einnahme von 174765 Ji 
Der Personenverkehr kommt namentlich auch den in Frechen und 
Umgebung wolmenden, in Köln beschäftigten Arbeitern zu gute. 
Wie der Köhier Verwaltungsbericlit für 11)01 hervorhebt, sind mit 
der Gemeinde Frechen Verhandhingen angeknüpft, welche bei dem 
demnächstigen Ahlauf des gegenwärtigen Pachtvertrages darauf hin- 
zielen, diese Kleinbahn in engere Beziehungen zur Stadt und dem 
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von dieser geplanten Vorortbahnnetz zu bringen und durch Kaiif 
in Kölner Eigentum übergehen zu lassen. Voraussichtiich wird 
dann anch hier der Dampflokomotivbetiieb durch den elektrischen 
ersetzt werden. Der jenem Vorgehen zugrunde liegende Gedanke, 
wonach die zweckmäßige Ausgestaltung des Kleinbahnwesens im 
Gebiete einer Großstadt am meisten dadurch gewährleistet ist, daß 
die städtische Verwaltung den Bau und den Betrieb selbst in die 
Hand nimmt, erscheint aus den hernach auch besfiglicfa des 
Straßenbahnwesens geltend zu machenden Gründen durchaus 
zutreffend. Dementsprechend ist die Stadt Köln neuerdings dazu 
übergegangen, den weiteren Bau yon Kleinbahnen selbständig zu 
betreiben. 

Was nun diese Kleinbahnen der Stadt Köln anbetrifft, so 
wurden und werden dieserhalb Verhandlungen mit den beteiligten 
Kreisen und Gemeinden sowie mit der Staatsregierung als Aufsichts- 
behörde geffthrt, welche auch zum Teil bereits zu einem befriedi- 
genden Ergebnis geführt haben, so daß mit dem Ausbau einzelner 
Strecken alsbald begonnen werden kann. Bisher ist jedoch, wie 
früher bereits bemerkt wurde, von den betreffenden Bahnlinien 
noch keine einzige zur Ausfährung gelangt. Es erscheint daher 
auch nicht erforderiidi, die Einzelheiten dieser in den bezüglichen 
Denkschriften der städtischen Verwaltung dargelegten Projekte 
näher zu beschreiben. Auf dem linken Rheinufer kommt hier 
namentlich der Bau einer Bahn von Köln über Niehl nach Worringen 
und Dormagen sowie der Linie Köhi-Braiiweiler-Gle-j^en-Ichendorf 
(am Vorgebirge) in Betracht; beide Linien sollen An^cliiiiß an die 
früher genannte Gürtelbahn erhalten und neben dem Personen- 
auch dem Güter- (insbesondere Massengüter-) Verkehr dienen. Was 
jene erstere Hahn anbetrifft, so hat die Stadtverordnetenversamm- 
lung bisher nur die Strecke von Köln nach Merkenich mit einer Ver- 
bindung von Niehl nach dem Staatsbahnhof Nippes genehmigt, die 
Reststrecke über Merkenich hinaus nach Dormagen dagegen leider 
abfielehnt; es ist indessen zu hoffen, daß der Bau dieser Strecke 
in absehbarer Zeit ebenfalls verwirklicht werden wird. Noch mehr 
zu beklagen ist es. daß der Staat, augenscheinlich aus Besorgnis 
vor der Konkurrenz, dem Bau der Kleinbahn nach Ichendorf Wider- 
stand entgegengesetzt hat, so daß dieses Projekt vorläufig als 
gescheitert betrachtet werden muß. 

Mit Nachdruck richten sich die Bestrebungen der Stadt Köln 
weiterhin auf den Ausbau von Kleinbahnlinien auf dem rechten Rhein- 
ufer, wo solche bisher noch völlig fehlen. Von großer Wichtigkeit ist 
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hier die Linie Köln-Deutz-Bachheim-Bergisch Gladbach mit Ab- 
zweigung von Wichheim nach Mülheim, deren Herstellung nunmehr 
im vollen Umfange gesichert ist, nachdem die Schwierigkeiten, 
welche durch die entgegenstehenden Interessen des Privatkonsor- 
tiums der Mülheimer Kleinbahn hprvorgerufen waren, glückUch 
behoben worden sind. Weitere Projekte betreffen den Bau der 
Strecken Köln-Kalk-Brück-Bensherg-Bergisch Gladbach, Köln-Kalk- 
Heumar-Rath und Köln-Poll-Ensen-Zündorf- Wahn, so daß sich 
nach Fertigstellung dieser Linien das Kleinbahnnetz strahlenförmig 
in das rechtsrheinische Gebiet hinein erstrecken wflrde. Die Linie 
nach Rath wird schon bald eröffiiiet werden können. Überall 
sind für den Bau dieser Bahnen diejenigen wirtschaftlichen 
Gesichtspunkte maßgebend gewesen, auf welche früher hingewiesen 
wurde, wobei hier dieser, dort jener, entsprechend der Eigenart 
des Projektes, mehr in den Vordergrund zu stellen war. Neben dem 
Personen- soll auch der Güterverkehr, auf einzelnen Strecken 
wenigstens der Gq[>Sck- und Marktgut?erkehr, gepflegt werden. Als 
Betriebskraft ist vorwiegend die ElektrizitSt vorgesehen, nur ver- 
einzelt, wie auf der Strecke Niehl-Dormagen, der Betrieb durch 
Danq^flokomotiven. Die Spurweite ist durdiweg die normale. Maß- 
gebend fOr die Gestaltung der technischen Einrichtungen war u. a. 
auch die Erwägung, daß alle diese Kleinbahnen in möglichst un- 
mittelbare Verbindung zu dem städtischen Straßenbahnnetz zu 
setzen seien. 

Auf diese Straßenbahnen der Stadt Köln ist nun zum 
Schluß noch nSher einzugehen. Straßenbahnen mit Pferdebetrieb 
zum Zwecke der Pflege des Personenverkehrs innerhalb der Stadt 
sowie mit ihren Vor- und Nachbarorten, neben dem schon längst 
bestehenden Omnibus- und Droschkenwesen, kamen bekanntlich in 
der Mitte des vorigen Jahrhunderts auf, in Newyork 1852, in 
Paris 1854, in Berlin 1865. Während gegenwärtig jedes brauch- 
bare neue Verkehrsmittel mit überraschender Schnelligkeit sich 
Bahn bricht, war in jener Zeit das Streben nach solchen Ver- 
besserungen noch weit weniger lebhaft. So hat es volle zwölf 
Jahre gedauert, bis in Köln jenes Berliner Beispiel Nachahmung 
fand. Die erste Anlage von Pferdebahnen*) erfolgte hier im 
Jahre 1877 durch die Firma E. Hardt & Co., welche die Er- 
laubnis erwirkte, die damals noch nicht eingemeindeten Vororte 
mit der Stadt Köln zu verbinden, auch eine Linie Deutz-Kalk her- 



0 VergL die Kdlner Adreftlrtlcher für im^. 
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zustellen. Nach dem Ausbau dieser Strecken entwickelte sich bald 
ein reger Verkehr, der jedoch anfangs bei den engen Straßen und 
Tordurchgingen dem sonstigen Fuhrwerksrerkefar große Hinder- 
nisse bereitete, so daß sich die Stadtvervaltiing sogar za einem aller- 
dings erfol^os gebUebenen gerichtlichen Vorgehen gegen die Unter- 
nehmer veranlaßt sah. Nodi in dem gleichen Jahre 1877 beschloß 
die städtisdie Verwahong, fOr den Verkehr im Innern der Stadt 
sowie mit dem Zoologischen Garten durch geeignete Unternehmer 
weitere Linien ausf&hren su lassen, die mit den bestehenden in 
Verbindung treten sollten. Der dieserhalb auf Grund der von der 
Stadt aufgestellten Bedingungen und PUne ausgesdiriebene Wett- 
bewerb hatte das Ergebnis, daß die bezügliche Konzession dem 
Brüsseler Unternehmer F. de la Hault zufiel Da nun aber der 
Betrieb der Pferdebahnen durch zwei Unternehmer offenbare 
Nachteile im Gefolge hatte, so wurden bald Veihandlungen zum 
Zwecke der Vereinigung der beiden Unternehmungen eingeleitet; 
sie erfolgte denn auch im Juni 1882 unter der Firma ^^Kölnische 
Straßenbahn-Gesellschaft', eine Aktiengesellschaft mit dem Sitze 
in Brüssel. Dieselbe hat sich, nachdem inzwischen mit der Stadt 
ein neuer, Anlage und Betrieb der Pferdebahnen regelnder V^ertrug 
abgeschlossen war, bald darauf eine weitere Ausgestaltung und 
Vermehrung der Linien angelegen sein lassen und ist bis zum 
Jahre 1900 Unternehmer der Pferdebahnen geblieben. Die bis 
dahin erfolgte Entwicklung des Straßenbahnverkehrs in Köln mögen 
folgende, das letzte Jahrzehnt betrefifende Ziffern veranschaulichen^). 
Ältere Zahlen hegen nicht vor. 



Jahre 


Geleistete 
Wagen-km 


Beförderte 
Personen 


Personen auf 
eine Fahrt 


Verkehrs-Brutto 
Einnahmen 

in JL 


1891 


2 604 896 


8 276 193 


14 


1 139 244 


1892 


2 683 841 


9315 339 


15 


1170 274 


1898 


2 997 016 


11 239 617 


18 


1871 089 


1884 


8857808 


18245832 


19 


1654418 


1896 


8886586 


16824479 


20 


1785784 


1896 


4827 298 


19011 334 


22 


1 956 144 


1897 


4 795 540 


21 676 183 


28 


2 228 192 


1898 


5 317 006 


24 522 043 


28 


2 530 702 


1899 


5 713 164 


27 174 Ö68 


24 


2756 612 


1900 


5 980 400 


29254656 


25 


3 085 179 


1901 


6675204 


80970676 


? 


8289689 


1908 


10466616 


89670287 


? 


4086868 



Vergl. hierzu, wie auch für das Folgende, den zehnjährigen Verwaltnngs- 
bericht der Stadt, S. 8S ff., aowie den Bericht für 1901, S. 87 £ 
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In dieser Übersicht beziehen sich die Zahlen bis 1899 auf das i 
Kalenderjahr, von da ab auf das mit dem 31. März endigende 
Rechnungiljahr, so daß das erste Vierteyahr 1000 ausgefallen ist. 
Obige Zusammenstellung läßt erkennen, daß der Verkehr der Straßen- 
bahnen mit der Zunahme der Bevölkerung und der Entwickelung 
von Handel und Wandel in unserer Stadt stetig zugenommen bat 
und swar unter dem Einfluß der verbesserten Verhältnisse ganz 
besonders in der jüngsten Zeit, obwohl der Betrieb in den i 
letzten Jahren durch die eingreifenden baulichen Veränderungen 
nachteilig beeinflußt worden ist. Der gfinsliche Umbau der Linien 
für den elektrischen Betrieb, mit welchem eine bedeutende Erweite- 
rung des Straßenbahnnetzes Oberhaupt Hand in Hand ging, sowie 
die hiermit im Zusammenhang stehende Obermdmie der gesamten 
Straßenbahnen durch die Stadt haben neuerdings eine Tdllige 
Wandlung in diesem Teile des städtischen Verkehrswesens hervor- 
gerufen. Beide Maßregeln waren längst als notwendig und dring- 
lich anerkannt. 

Oberi>Iidrt man den Zustand des Straßenbahnwesens der ein- 
zehien deutschen Städte im Jahre 1899 % so ergibt sich, daß in 
sämtlichen großen und vielen mittleren Städten der elektrische 
Betrieb, wenn nicht ganz, so dodi zum großen Teile zur Durch- 
führung gelangt war. Die einzige Ausnahme bildete Köln, dessen 
Straßenbahnen lediglich noch auf den alten Fferdebetrieb an- 
gewiesen blieben, obwohl er namentlich in bezug auf die Fahrge- 
sdiwindigkeit den neuzeitlichen Ansprüchen nicht mehr genügen 
konnte, umsoweniger als vor allem die Bewohner der Vororte 
mit ihren Interessen auf eine rasche und bequeme Verbindung 
mit der Altstadt hingewiesen waren. Überdies hatte auch die 
Betriebslänge der Straßenbahnen in den letzten Jahren eine der 
bedeutenden Entwickelung der Stadt entsprechende Erweiterung 
nicht erfahren. Unter diesen Verhältnissen ist es kaum zu ver- 
wundern, daß die Frequenz der Kölner Straßenbahnen hinter der- 
jenigen anderer Städte weit zurückbUeb. Während im Jahre 1899 
in Dresden auf 1 Einwohner 163 von den Straßenbahnen 
beförderte Personen entfielen, in Hamburg 144, in Frankfurt a. M. 
141, in Leipzig 139, in Hannover 104, betrug dieses Verhältnis in 
Köln nur 76. Wie schon bemerkt, bestand in Köln schon seit 
längerer Zeit der dringende Wunsch, daß die Straßenbahnen für 
den elektrischen Betrieb umgestaltet werden möchten. Seit Mitte 

<) Vergl. Statutitdiw Jabzbnch dentadiar Stidte, 10 Jahrgaag. BretUa 

1902. S. 88. 
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der neunziger Jahre trat denn anch die stfidUsche Verwaltung 
emsUidi an den Plan heran, nadidem in Verbindung mit den im 
Bau begriffenen neuen Hafenanlagen die neue Rheinuferstraße 
vorgesehen war und die Verbesserung der Vorortsyerbindungen 
immer dringlicher wurde. Der stfidtischerseits angestrebten ratio« 
nellen Ausgestaltung afler Linien nach einheitlichem Plane standen 
jedoch die Konzessionen der Straßenbahngesellschaft entgegen, 
welche sich zum Teil allerdings nur bis zum Jahre 19Q2 bezw. 
1904, für wichtige Verbindungen, insbesondere die in der Alt- 
stadt, bis 1916 und fOr eine einzelne Linie gar bis 1924 er- 
streckten. Vereinbarungen zwischen der Stadt und der Gesellschaft 
erschienen z^w^se um so aussichtsloser, als letztere dazu flberging, 
der Stadt überhaupt das Recht abzustreiten, den Bau elektrisdier 
Bahnen selbst in die Hand zu nehmen. Wurde auch diese Auffassung auf 
dem Klagewege durch Entscheidung des Reichsgerichts vom 29. März 
1898 endgültig beseitigt, so erkannte das Urteil doch an, daß 
die Stadt keine Linioii banou dürfe, welche eine Konkurrenz für die 
der Straßenbaliii mm Teil auf viele Jahre hinaus konzessionierten 
Linien bildeten. Durch alle diese Umstände war die Stadt an dem 
etwaigen Ausbau eigner Linien auf das empfindlichste behindert. 
Und da sich überdies immer mehr die Überzeugung geltend machte, 
daß die Übernahme des gesamten Straßenbahnnetzes durch die 
Stadt durchaus im allgemeinen Verkehrsinteresse liege, so entschloß 
sich die Stadt, unter Zustimmung des StadtverordneLenkollojiiums, 
wenngleich unter sehr beträchtlichen finanziellen Opfern diesen 
Schritt zu tun. Die bezüglichen Verhandlungen mit der Gesellschaft 
wurden zu Beginn des Jahres 1900 erfolgreich zum Abschluß gebracht. 
Sämtliche Bahnen wurden mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1899 
an die Stadt abgetreten gegen eine an die Gesellschaft ratenweise 
zu zahlende Barentschädigung von insgesamt rund 20 Millionen 
Mark. Am 1. April 1900 hat dann die Stadt den bis dahin von 
der Gesellschaft für städtische Rechnung weitergeführten Betrieb 
selbst übernommen. 

Dieser Abschluß langwieriger Bemühungen seitens der Stadt 
mußte als in jeder Beziehung zweckmäßig begrüßt werden. Die 
Stadt hatte nunmehr freie Hand nicht nur in bezug auf die tech- 
nische Neugestaltung des Straßenbahnwesens an sich, sondern auch 
hinsichtlich des Ausbaues und des Betriebs der Linien nach den 
allgemeinen Bedürfnissen des Verkehrs. In dieser Beziehung werden 
von einer Privatgesellschaft kaum jemals gleiche Leistungen 
zu erwarten sem. Selbst weitgehende vertragliche Abmachungen 
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und Vorschriften sind hier ohne den gewünschten Erfolg, wenn 
die Entwicklung der Stadt und die Gestaltung der Verkehrsbedürf- 
nisse unerwartet neue Anforderungen stellen. Anderseits kann auch 
ein in erster Linie doch auf Gewinn ausgehendes Unternehmen 
ohne Gefährdung seiner eigenen Interessen sich nicht zu sehr 
binden lassen. Demgegenüber vermag die Gemeinde in der Pflege 
des Verkehrswesens wenigstens bis zu einem gewissen Grade das 
pekuniäre Interesse zurückzustellen; sie hat die Aufgabe, auch den 
Ausbau solcher Linien in Angriff zu nehmen, die einen nor- 
malen Ertrag vorläufig nicht abwerfen, deren HersteUimg aber aus 
GrOnden der allgemeinen Wohlfahrt angezeigt erscheint Dies gilt 
namentlich im Hinblick auf die notwendige Verbesserung der groß- 
städtischen Wohnungsverhfiltnisse, welche anch in Köln, wie ander- 
wärts, eine Dezentralisierung der Bevölkerung aus hygienischen 
und sozialen Gründen dringend geboten erscheinen lassen. Hier 
kann die Stadt mit ihren Straßenbahnen, in Gemeinschaft mit den 
unmittelbar auf den Wohnungsbau geriditeten gemeinntltzigen und 
privaten Bestrebungen, bei aller gebotenen Rucksicht auf das 
finanzielle Erträgnis des Betriebes, sehr förderlich wirken, einerseits 
durch entsprechenden Ausbau des Bahnnetzes, anderseits aber 
auch durch möglichst niedrig bemessene Fahrpreise, insbesondere 
zu gunsten der Arbeiterbevölkerung. Für Köln konmit weiterhin 
der Vorteil in Betracht, der darin liegt, daß die Straßenbahnen 
kfinftig in unmittelbare Beziehung zu dem technisch in i^eicfaer 
Art ausgestatteten Kleinbahnnetz gesetzt werden können, wodurch 
eine innige Verbindung zwischen dem städtisdien Bmnen- und 
Vorortsverkehr und dem Verkehr mit der weiteren Umgebung 
gewährleistet wird. 

Nachdem die rechtliche Ordnung des Straßenbahnwesens durch- 
geführt war, ist die städtische Verwaltung mit großer Umsicht und 
Energie an die Umwandlung der vorhandenen Bahnen für den 
elektrischen Betrieb sowie an die Schaffung neuer Linien heran- 
getreten. Sowohl für die alten wie für die neuen Strecken besteht 
Normalspur. Die Stromzuführung geschieht oberirdisch von der 
Zentrale des städtischen Elektrizitätswerkes aus. Die Baukosten 
für den gesamten Plan belaufen sich auf rund 20 Millionen Mark. 
^ In überrasclicnd kurzer Zeit ist diese Umgestaltung des gesamten 
Straßenbahnnetzes gelungen, so daß bis zum Frühjahr 1903 sämt- 
hche Strecken in Beirieb gesetzt werden konnten. Nicht weniger 
als 14 Hauptlinien mit mehreren Unterabteüungen durchziehen 
die innere Stadt bezw. setzen sie mit den rechts- und links- 



Digitized by Google 



Dm Veik«linw«Nii im CtoUtta der Stadt KOlii. 



113 



rheinischen Vororten und Gemeinden in radialer Richtung in Ver- 
bindung, wobei durch die Führung der Bahnen nach Mülheim und 
Kalk über die feste Brücke auch der längst ersehnte direkte Ver- 
kehr mit dem rechten Rheinufer ermögliclit wurde. Die technische 
Einrichtung ist eine durchaus musterhafte, und wenn ein Umstand 
über die lange Zeit empfundene Rückständigkeit der Kölner Straßen- 
bahnen zu trösten vermag, so ist es der, daß nunmehr die Stadt 
ein nach den neuesten Erfahrungen der Technik hergestelltes 
Straßenbahnnetz besitzt, das sich würdig demjenigen jeder anderen 
ähnlichen großstädtischen Anlage an die Seite stellen darf. 

Erwähnt sei nodi, daß neben den Straßenbahnen in Köhl, 
wie in anderen Städton, eine größere Anzahl von Droschken, haiipt> 
säddich mit Pferdebetrieb, zum klemeren Teile auch mit elektanschem 
Betrieb den öffentlichen Verkehr Yermittelt. Ein im Jahre 1891 
▼on einer PrivatgeseUschaft unternommener Versuch mit OmnibttB- 
▼erbindungen zwischen der inneren Stadt und den Vororten hatte 
keinen dauernden Erfolg und wurde schon nach noch nicht drei 
Jahren wieder eingestellt Auch die knrzHch erfolgte Emrichtung 
regehnäßiger Fahrten mit Motorwagen zwischen Köhn und emzehien 
Orten der weiteren Umgebung hat bisher ein nennenswertes Er- 
gebnis nicht gehabt 

V. 

Nadidem im Veriauf der Betrachtung zunächst der Wasser- 
straßenverkehr, sodanader Eisenbahn-, Kleinbahn- und Straßenbahn- 
verkehr gewürdigt wurden, ist nunmehr noch ein Mck auf die 
Entwicklung des Post-, Telegraphen- und Fernsprechwesens 

zu werfen*). 

Was zunächst die Geschichte des Kölner Postwesens anbetrifft, 
so hat unsere Stadt als eine der ältesten Kulturstätten des Landes 
auch an diesem Gebiete des Verkehrslebens von jeher einen be- 
deutenden Anteil genommen. Indem Köln als römische Kolonie 
einen Knotenpunkt derjenigen großen Straßenzüge bildete, die, wie 
eingangs schon hervorgehoben, in damaliger Zeit den besonderen 
Zwecken der Militär- und Staatsverwaltung ihre Entstehung ver- 
dankten, ergab sich hieraus von selbst die Wichtigkeit des Ortes 



*) VergL für das Folgende namentlich die „Denkschrift zur Eröffnung 
des Reichspostgebäudes An den Dominikanern in Köln, im November 1893." 
Köln 1893. Ferner: P. D. Fischer, Art. „Post" im Handwörterbach der StaaU- 
Wissenschaften, Ii. Aufl., Band 6. Jena 

8 
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für das römische Staatspostwesen, dem ja jene Straßenanlagen 
besonders zu gute kamen. Eine postalische Einrichtung im modernen 
Sinne war dieser, übrigens wohlgeordnete und das ganze große 
Reich umfassende römische „cursus publicus" freilich .schon insofern 
nicht, als er lediglich den Zwecken der Verwaltung diente und die 
Untertanen von seinen Vorteilen ausschloß, ihnen vielfach sogar 
durch harte Fron- und Spanndienste äußerst lästig fiel. Anders 
geartet war das Nachrichtenwesen des Mittelalters, wo die bedeu- 
tenderen deutschen Städte eigne reisende Boten unterhielten, 
die zunächst für die Dienste des Rates bestimmt waren, daneben 
aber auch den Kaufleuten und Privaten gegen Entgelt zur Ver- 
fügung standen. Ihre politische Selbständigkeit gestattete es den 
Städten, in gegenseitiger Verbindung diese Einrichtung planmäßig 
auszubilden, und so finden wir auch in Köln schon seit dem 
13. Jahrhundert ein solches Stadtbotenamt, dessen Aufgaben durch 
eine besondere Botenordnung geregelt waren. 

Einen erheblichen Fortschritt gegenfQ>er dieser Organisation 
des Nachrichtenverkefars, die bei der damaligen politischen Zer- 
splitterung sehr mangelhaft bleiben mußte, bedeutet das Auf konmien 
der Taxissdien Posten seit dem Anfong des 16. Jahrhunderts, durch 
weldie das Postwesen, soweit es mit kaiserlichem Privileg in die Hände 
dieser Familie gelangte, zentralisiert und neben dem amtlichen 
auch der Privatverkehr auf eine umfassendere, internationale Grund- 
lage gestellt wurde^). Das Tazissdie Postwesen faßte in KÖhi 
zuerst im Jahre 1577 festen Fuß, wo Johann Menzinger, Offizial 
des Kaiserlidien Postamtes zu Augsburg, von dem dortigen Post- 
meister Seraphin von Taxis als Postverwalter in Kdln eingesetzt 
wurde. Sein Nachfolger war Jacob Henot*), der zunächst von 
1578 bis 1603 dieses Amt bekleidete, allerdings mit Unterbrechungen 
und nicht dauernd in Taxisschen Diensten, denen er sich vielmehr 
dadurch entzog, daß er im Jahre 1586 mit Genehmigung des 

*) Aus dieser Zeit datiert aucli der Name „Post" nach dem italienisclien 
posta, das auf dem lateinischen „positus" = „festgesetzter Ort" beruht. Vergl. 
Kluge, Etymol. Wörterbaeh der deutschen Sprache, 6. Auflage. Straßburg 1899. 

*) Henot, unzweifelhaft die interessanteste Persönlichkeit im Kölner 
Pottweaen der alten Zeit, qualifisierte aidi 1676 als Kölner Bürger. Er wohnte 
im Hauae ,sur Brilsen" in der Stemeneaaae, war erat Seid- und Garmoiaiii- 

färber, dann Faktor der genuesischen Handelsgesellschaft Bartolomäus 

Garibaldi & Comp.; später hielt er offene Herberge für Fremde und wurde 
in dieser Eigenschaft als für die Stellung eines Postverwalters besonders 
tauglich von den Kaufleuten empfohlen. (Vergl. obige Denkschrift, Seite 8.) 
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Kaisers Rudolfs II. die Stellung als ^.Kaiserlicher Postmeister' 
annahm. Als solcher wurde er auch vom städtischen Rate anerkannt, 
während ihm von Taxisscher Seite zeitweise ein Johann Baptist 
60 SCO entgegengesetzt wurde. Als im Jahre 1595 die Tazisschen 
Posten als Reichsinstitution anerkannt worden waren, gelang es 
dem gewandten He not, auch mit den Taxis wieder ins Einvernehmen 
zn kommen, wurde jedoch 1603 seines Amts enthohen. Auf 
ihn folgte als von Taxis bestellter Köhler Postverwalter Johann 
von Goesfeld, der sich nunmehr auch Kaiseriicher Postmeister 
nennen durfte. Im Jahre 1623 gelang es dann wieder den energischen 
Bemühungen Henots, durch kaiserlichen Entscheid die Zurficknahme 
seiner Amtsentsetzung herbeizufOhren. Aber auch Coesfeld wich 
nicht, er blieb bis zu Henots Tode (1626) als Gegenpostmeister 
tätig, um dann von neuem als Postmeister bestätigt zu werden. 
Diese Streitigkdten der Postverwalter untereinander sowie ihr 
beiderseitiger unermüdlicher Kampf nicht nur gegen die ,Metzger- 
und dergleichen eingeschlichene Nebenpoeten und Botenwerk''), 
sondern auch gegen die noch bestehende städtische Botenanstalt 
kennzeichnen deutlich die Unsicherheit der damaligen postalischen 
Einrichtungen. Trotzdem waren die Verbindungen weitreichende 
und regelmäßige. Einer yGeneral-Köhiisdien Postordinanz* aus der 
Blitte des 17. Jahrhunderts ist zu entnehmen, daß das Kaiserliche 
Postamt in der Brückenstraße sowie das städtische Botenamt auf 
dem Heumarkte an bestimmten Tagen nach allen Richtungen, auch 
im Verkehre mit dem Auslande, Briefe beförderten; daneben ge- 
schah dies noch von besonderen Boten, die zumeist im Dienste 
anderer Städte standen und den Verkehr mit diesen vermittelten, 
wobei die Absender die Briefe zu gewissen Zeiten der Woche in 
der betrefTenden Boteriherberge abliefern mußten. Übrigens dauerten 
die Zwistigkeiten der Kaiserlichen Post und des städtischen Boten- 
amts untereinander fort, und dieser Interessenstreit wurde vermehrt 
und erweitert dadurch, daß im Jahre 1687 auch das Kurfürstlich 
Brandenburgische Postwesen zunächst durch Errichtung einer re(?el- 
mäßigen Personen- und Paketfuhrgelegenheit zwischen Cleve und 
Köln in unserer Stadt auftrat') und sich mit Genehmigung des 

Die Matzger, welche dnreh ihran Geschlftsbetrieb za regelmäßigen 
weiteren Reieen mit Pferd imd Wagen Teraidaßt worden, ließen sieh bekannt» 
lieh in jener SSsit rar Beförderung von Briefen und Mmstigen Sachen gerne 
in Anspruch nehmen. (FisdiWi a. a. 0., S. ISO.) 

*) Die Postwagen-Expedition war in dem Hause «zur rothen Gans« auf 
dem Eigelstein (jetzt No. 82). 

8* 
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stidtiBdien Rates and des Kölner Kurfürsten sdiUeßlich auch als 
preußische Post dauernd za behaupten wnfite, obwohl anfangs von 
anderer beteiligter Seite, ja selbst vom Kaiser gegen diesen Wett- 
bewerb Einspradi erhoben wurde. Zu der kurbrandenburgischen 
Post traten dann weiter auch noch einzelne, von Knrpfalz und Kor- 
kdln konzessionierte Landkutschen zur Beförderung von Personen 
und Paketen zwischen Köln und den Nacfabarstfidten. Im Jahre 
1709 erhielt das Kaiserliche Postamt zum ersten Haie dadurch 
eine feste Stätte, daß von Tazisscher Seite der alte Hürther Hof 
in der Glockengasse erworil»en wurde, der mit kurzer Unter- 
brechung während der französischen Zeit bis zum Jahre 1893 
Sitz der Köhier Postverwaltung geblieben ist Zu dieser Postanstalt 
trat im Jahre 1751 das bisherige städtische Amt in der Börse auf 
dem Heumarkt als Zweigstelle hinzu, nachdem der Rat der Stadt 
seine eigene Botenanstalt gegen eine jährliche Abgabe an die 
Taxissche Verwaltung abgetreten und damit dem jahrhunderte- 
langen Streite zwischen den Leiden Verwaltungen ein Ende 
gemacht hatte. Auf die Entwickelung des Kölner Postwesens 
konnte dieser Schritt nur wohltätig einwirken; der Verkehr ließ 
sich nunmehr freier und selbständiger ausgestalten, und als im 
Jahre 1794,, der Römisch Kaiserlichen Majestät Erb-General-Reichs- 
Oberpostarat zu Köln* durch das Einrücken der Franzosen ein 
Ende fand, w-ar dasselbe eines der bedeutendsten Anstalten der 
Taxisschen V^erwaltung, hatte auch die Stellung einer vorgesetzten 
Behörde gegenüber einem Teile der Postämter auf dem linken 
Rhein uf er. 

Nach Beseitifrung der Franzosenherrschafl (1814)') ging dieKölner 
Post zunächst für kurze Zeit noch einmal an die Taxissche Verwaltung 
über, bis dann im Jahre 1816 der Preußische Staat seine Tätigkeit 
begann, der schon längst, wie andere deutsche Staaten, nicht nur das 
Postregal, d.h. das Recht, ausschheßlich Posten anzulegen und zu un- 
terhalten, für sich in Anspruch nahm^ sondern auch den Postzwang 
eingeführt hatte, nach welchem die regelmäßige Beförderung von 
Personen, Briefen und Paketen ihm allein vorbehalten war (jetzt 
auf Briefe und pohtische Zeitungen beschränkt, nach näherer Be- 
stimmung des Reichsgesetzes über das Postwesen). Die musterhafte 
Organisation der preußischen Verwaltung brachte auch unserer 
Stadt neue Vorteile. Die auswärtigen postalischen Verbindungen 

*) Vergl. hierüber 6. Sautter, Die franzüsLscbe Post am Niederrhein 
bis zu ihrer Unterordnung unter die Generalpostdirektion in Paris, 1794—1799, 
in den Annalen des Historischen Vereins fttr den Niedenhein. KOln 1898. 
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wurden alsbald wesentlich verbessert und erweitert, aber auch im 
örtUchen Verkehr bedeutende Erleichterungen eingeführt. Im Jahre 
1824 ging man mit der Aufstellung von Briefkästen vor, die aller- 
dings erst seit 1850, nach Einführung der Freimarken, größere 
praktische Bedeutung gewannen. Gegenwärtig beträgt ihre Zahl in 
Köln 450. Auch das Briefbestellungswesen in der Stadt nahm eine 
geordnetere Gestalt an, während den umhegenden Wohnplätzen, 
deren Bevölkerung bis dahin auf das Abholen der Sendungen am 
Kölner Postamte angewiesen war, die Anstellung von Landbrief'- 
trägem eine große Erleichterung brachte. Die Einrichtung öffent- 
licher Verkaufsstellen für Postwertzeichen begann in Köln im 
Jahre 1872. 

Einen großartigen Aufschwung nahm dasPostweeen aller Länder 
bekanntlich mit dem Aufkommen der Eisenbahnen, die schon 
kurz nach ihrer Entstehung den Zwecken des postaUschen Verkehrs 
dienstbar gemadit wurden. Und wie Köhl ün Eisenbahnwesen als 
wichtigster Knot6iq>unkt Westdeutschlands, wie un Absdinitt III 
geschildert, schon früh eine bevonragte Stellung einnahm, so bildete 
es mch bald auch zu einem Mittelpunkt des durchgehenden Eisen- 
bahnpostverkehrs heraus. Zur raschen und sidieren Eriedigung 
des mit der Entwickelung des Eisenbahnnetzes gewaltig anschwel- 
lenden Postverkehrs wurden in Preußen seit don Jahre 1849 den 
einzehien Zflgen fahrende Postämter beigegeben, die seit 1875 den 
Namen „Bahnposten* fOhren. Sie traten unter die Verwaltung 
besonderer, jetzt „ Bahnpostämter' genannter Dienststellen, vom 
denen, bei der Bedeutung des Köhier Verkehrs, mehrere hier ihren 
Sitz nahmen*). So diente das gegen Ende der vierziger Jahre 
errichtete „Speditionsbureau'', jetzt Bahnpostamt No. 8, für die 
Strecken der Köln-Mindener Bahn, das 1852 errichtete Bahnpost- 
amt No. 10 für die Strecke Köln-Verviers, das 1871 errichtete 
Bahnpostamt No. 24 für die Strecken Köln-Frankfurt und Deutz-Trois- 
dorf-Oberlahnstein, endüch das 1852 errichtete, ursprünglich in 
Dortmund untergebrachte Bahnpostamt No. 9 für die Strecken der 
Bergisch-MMrkischen und Westfäüschen Eisenbahn. Das erste und 
das letztgenannte Postamt waren zeitweise in Deutz untergebracht, 
befinden sich aber gegenwärtig mit den beiden übrigen Ämtern 
im liüksrheinischeu Köhl. Auch in der Verteilung der Eisenbahn- 

0 TergL avBer der obigan Dcnkielirift »iieh Meittner, Oesclddit« 
des KaiseilidiMi Bahnpoetaints 10 in KöUi und des Bahnpostweaens im all- 
gemeinen." Festschrift ans AnUfi dea öOjUungaii Best^ieiia das Bahnpoat^ 
amto 10. Bonn 1902. 
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strecken auf die einzelnen Ämter sind im Laufe der Zeit gewisse 
Veränderungen eingetreten. Die Kölner Bahnpostfimter haben heute 
neben dem binnenlfindischen Verkehr einen sehr bedeutenden 
AosIandsYerkehr zu vennittebi, und zwar insbesondere fär den 
Briefrerkefar, während fOr den internationalen Zeitnngs-, Paket- 
nnd Postanweisungsrerkehr mehrere sonstige hiesige Postaostalten 
zu Hülfe genommen werden. Dieser internationale Verkehr der 
Köhler Post umfaßt nicht nur den Verkehr West- und S&ddeutsch- 
lands sowie Italiens einerseits und der Niederlande, Frankreichs 
und Eni^ds anderseits, sondern audi den größten Teil des Ver- 
kehrs Nord- und Osteuropas mit Westeuropa und Nord- und Süd- 
amerika; außerdem kommen noch Verbindungen mit Ostasien, 
Australien und Afrika in Betracht. So steht die Kölner Bahur 
post mit ihren weitreichenden Beziehungen so recht im Mittelpunkte 
des WeUverkehrs, ohne daß freilich die gewaltigen Leistungen der 
diesem Verkehr gewidmeten Ämter und Posten, denen ja das 
Publikum gänzlich fernsteht, in die breitere Öffentlichkeit dringen. 

Diejenigen Leistungen, welche die heutige Postrerwaltung un- 
mittelbar im Dienste der Bevölkerung verrichtet, sind so bekannt, daß 
es einer besonderen Kennzeichnung an dieser Stelle nicht bedarf. 
Nicht nur hat sich, wie auch die später folgenden statistisdien Zahlen 
für die Kölner Verkehrsanstahen «kennen lassen, der eigentliche 
postalische Betrieb ganz beträchtlich vermehrt; es sind auch weitere 
umfassende Aufgaben, so namentlich zur Unterstützung der sozialen 
Versicherungseinrichtungen, im Laufe der jüngeren Zeit hinzu- 
getreten. Die bedeutende Verkehrsvermehrung hatte schon seit den 
sechziger Jahren das Bedürfnis nach Errichtung neuer Postdienst- 
steilen hervorgerufen, wie auch den jetzigen Vororten nach und 
nach eigene Ämter zuteil wurden. Besonders ist wiiiirend der 
neunziger Jahre dem mit der wachsenden Ausdehnung der Stadt 
sich äußernden V^erlangen nach weiteren Dienststellen für den 
äußeren Verkehr in dankenswerter Weise Rechnung getragen 
worden. Zur Zeit verfügt die innere Stadt über 15 Postämter, zu 
denen dann noch die genannten 4 Bahnpostämter hinzutreten; die 
Zahl der Postämter in den Vororten ist inzwischen auf 18 gestiegen. 

Ein bedeutsames Ereignis in der Entwicklung des Köhier 
Postwesens bezeichnet die im November 189;J erfolgte Errichtung 
des monumentalen Neubaues des Reichspostgebäudes An den Domi- 
nikanern, in welchem die das alte Gebäude in der Glockengasse 
verlassende, seit 1850 bestehende überpostdirektion, mehrere Post- 
ämter sowie das Telegraphenamt untergebracht wurden. Die Ein- 
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weibung dieses Neubaues erfolgte unter der Teflnahme des Staats- 
sekretärs Dr. von Stephan, des Begründers des Weltpostvereins, 
dessen vom Kölner Handelsstande gewidmete MarmorbOste, vereint 
mit deijemgen des Franz von Taxis, des Begründers der Taxisschen 
Reidisposten, den Hanpteingang zur Schalterhalle des Brie^ost- 
amtes ziert Die Stadt aber wfirdigte die Verdienste Stephans, der 
in seinen jungen Jahren an der Kölner Post tätig gewesen, dadurch 
noch besonders, daß sie ihrem einstigen Ifitblirger im Jahre 1895 
das Ehrenbtirgerrecht verlieh. 

In engster Beziehung zum Postwesen steht das Telegraphen* 
und Femsprechwesen. Das Telegraphenwesen, als Einriditung 
zur Beförderung von Nachrichten in die Feme durch bestimmte 
Zeidien, ist schon sehr alt. Eine geschichtlidke Betrachtung der 
Entwidcelung jenes Verkehrsmittels würde zeigen, daß audi die 
Stadt Köhl in allen den Perioden, wo überhaupt diese Art des 
Nachrichtendienstes in Obong war, an den Einrichtungen beteiligt 
gewesen ist. Dies gilt selbst schon für die Zeit der Römer, welche 
vermittels Wacht- und Signalposten den Nachrichten- und Ferndienst 
für ihre Staatszwecke ausgebildet hatten. Die moderne Telepraphie 
beginnt bekanntlich mit der Errichtung optischer Telegraphen, für 
welche in Preußen 1832 die erste Verbindung') und zwar /wischen 
Berlin imd Koblenz mit 61 Stationen auf der Linie Potsdaui- 
Magdeburg-IIalberstadt-Höxter-Köln geschalTen wurde. Die Kölner 
Station befand sich auf der Garni.sonkirch(? von St. Pantaleon. 
Diese optische Telegraphie wurde jedoch schon bald durch die Er- 
findung des elektrischen Telegraphen in den Hintergrund gedrängt. 
Die erste preußische Telegraphenlinie dieser Art war diejenige von 
Berlin über Köln nach Aachen, welche im Jahre 1849 in Betrieb 
genommen wurde. Nach dem Vorgange des optischen Telegraphen 
zuerst ausschließlich für den staatlichen Dienst bestimmt, wurde der 
elektrische Telegraph alsbald auch dem Privatverkehr zugänglich 
gemacht, der sich dann mit dem weiteren Ausbau des Telegraphen- 
netzes sehr rasch entwickelte. Dementsprechend vermehrte sich 
die Zahl der Stationen. Zu den beiden in Köln und Deutz ur- 
sprünglich vorhandenen Stationen traten weitere liinzu, und gegen- 
wärtig bestehen in Köln neben dem Haupttelegraphenamt im Post- 

>) In Deutschland ist bereits 1813 eine auf Befehl Napoleons errichtete 
optische Staatstelegraphenlinie switehen Ifets voA. Mainz in Betrieb gewesen. 
Yergl. G. Santter, Wann wurde die erste Telegraplienlinie in Deutschland 
erbaut? Ein Beitrag zur Geaehielite des Telegraphenwesens im „Archiv itlr 
Post und Telegraplue«*, No. 28 und 84, 1901. 
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gebAade An den Dominikanern, wie ja auch anderwflrts, Telegrapheii- 
betriebsstellen bei den einzelnen Postfimtern. Das Hanpttelegraphen- 
amt steht nicht nur mit den groiSeren deutschen Städten, insbesondere 
Westdentsdüands, sondern auch mit den widitigeren Orten Englands, 
Frankreichs, Belgiens, der Niederlande and der Schweiz in unmittel- 
barer Verbindung, auf welchen Linien der Dienst des Amtes, 
namentlich in den letzten Jahren, eine immer größere Bedeutung 
fOr den deutschen wie fOr den internationalen Verkehr gewonnen hat. 
Al^ährlich werden hier rund 6Vt Millionen Telegramme im Durchgange 
bearbeitet. Im Jahre 1875 erfolgte fQr das Reicfaspostgebiet die 
Vereinigung der bisher getrennt gewesenen Verwaltungen der Post 
und der Telegraphie, abgesehen Ton der läsenbahntelegraphie. Beide 
wurden den Oberpostdirektionen unterstellt Lag s<^on hierin die 
bei uns von jeher festgehaltene Anericennung der Telegraphie als 
staatliches Regal, so geschah die endgültige Festlegung dieses Rechts- 
zustandes doch erst durch das Reichsgesetz über das Telegraphen- 
wesen am 6. April 1892, nach welchem das Recht, Telegraphenanlagen 
für die Vermittelung von Nachrichten zu errichten und zu betreiben, 
ausschließlich dem Reiche zusteht. Unter Telegraphenanlagen sind 
die Fernsprechanlagen mitbegrifTen. 

Die Aufnahme des Fernsprechwesens in den Bereich 
der Post bedeutete, wie ehemals die des Telegraphenwesens, eine 
weitere beträchtliche Vergrößerung dieses Zweiges der Reichs- 
veiwaltung. Köln gehörte zu den wenigen deutschen Städten, 
welche im Jahre 1881 zuerst mit Fernsprecheinrichtungen versehen 
wurden. Trotz der offenkundigen Vorteile dieses neuen Verkehrs- 
mittels brach es sich in der ersten Zeit nur langsam Bahn. Tm 
genannten Jahre wurde der Verkehr mit 34 Anschlüssen eröllnet, 
deren Zahl bis 1885 auf 368, bis 1890 auf 1624 stieg. Dazu trat 
dann noch eine Anzahl von Anschlüssen der 1882 bezw. 1891 er- 
richteten Vermittelungsämter Köln-Deutz und Köln-Ehrenfeld. Die drei 
Ämter sind seit kurzem in dem 1900 eröffneten Stadtfernsprechamt 
in der Gäcihenstraße vereinigt. Zur Zeit bestehen im linksrheinischen 
Köln 6, in den Vororten 16 öffentliche Femsprechstellen, haupt- 
sächlich bei den Postanstalten, und 32 bezw. 14 öffentliche Fern- 
sprechautomaten. Die Zahl der PriTatanschlüsse ist in den letzten 
zehn Jahren erheblich angewachsen und betrfigt nunmehr rund 
6500. Zu dieser Vermehrung hat nicht nur die zunehmende 
Erkenntnis der Bedeutung des Femsprechers an und für sich 
beigetragen, sondern vor allem auch die Erweiterung der Ver- 
wendungsmöglichkeit des neuen Verkehrsmittels. Seit dem Jahre 1884 
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wurde der Ferorerkehr für Köto zunächst mit Bonn» dann mit deo 
benachbarten größeren und kleineren Orten und mit dem nieder- 
rheinisdi-westflilischen Fernsprechnetz eröffnet. Im Jahre 1893 
folgte die Linie Köln-Berlin. Immer weitere Orte, auch solche des 
Auslandes, wurden in den Femsprechbereich einbezogen, so daß 
das von Köhl ausgehende Netz jetzt zweifellos zu den bedeutendsten 
in Deutschland gehört. Im September 1900 erfolgte eme weitere 
Verkehrsverbesserung dadurch, daß mit EinfQhrung des Nachtdieastes 
ein ununterbrochener Betrieb hergestellt wurde, ^e die Ausnutzung 
des Femsprechers erleichternde Gebührenordnung trat mit dem 
1. April 1900 für den Umfang des Reichspostgebietes ins Leben. 
So ist im Laufe der letzten Zeit auf dem Gebiete des Femsprech- 
wesens sehr vieles geschehen, was geeignet ist, die weitere Eiit- 
wickelung desselben zu fördern. Über die Zahl der innerhalb des 
Bereichs der Kölner Fernsprecheinrielitung vermittelten Gespräche 
lassen sicli, ebensowenig wie für die sonstigen Städte, Angaben 
machen, da die amtliche Statistik in dieser Beziehung versagt. 

Es sollen dagegen zum Schluß noch einige Daten zui* Slatistik 
des Post- und Telegraphenverkehrs in Köln geboten werden'), 
und zwar zunächst bezüglich des Einzelverkehrs im Jahre 1901 
für die Anstalten im Gebiete der Stadtgemeinde. Es betrug die 
Zahl der aufgegebenen Briefsendungen^) 62207359, die der einge- 
gangenen Sendungen 61565472 Stück. Ferner wurden aufgegeben 
3256049 Pakete ohne Wertangabe und 201551 Briefe und Pakete 
mit Wertangabe, mit einem Werlbetrage von 321 126960 t^. Ein- 
gegangen sind 2719806 Pakete ohne Wertangabe und 202133 
Briefe und Pakete mit Wertangabe, mit einem Wertbetrage von 
277905270 Ji, An Postnachnahmesendungen wurden aufgegeben 
1413679 Stück im Betrage von 21679908 ^; es sind eingegangen 
403641 Stück im Betrage von 6734883 Weiterhin wurden 
189276 PostaufUräge zur Geldeinziehung und Akzepteinholung auf- 
gegeben; es gingen ein zur Geldeinziehung 72402 Stück im Betrage 
von 9696668 und zur Akzepteinholung 1077 Stück. An Post- 
anweisungen wurden eingezahlt 1728702 Stück im Betrage von 
117710482 J(,\ es wurden ausgezahlt 3091039 Stück im Betrage 
von 196&Ö6953 t/ü Die Zahl der au^egebenen in^ und ausländischen 
Telegramme betrug 708565, die der angekommenen 803604 Stück. 
Aus Porto- und Telepaitoigebffibren wurde ehie Einnahme von 
7d86858 Jkt aus dem Verkauf von Wecfaselstempehnarken und 

*) YeigL JTalusdieridit der Handelskammer sa KOIn für 1901, S. 809 ff. 
') EinadiUeSlidi Poiticarten, Iteadnachen und Wartaproben. 
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statistischen Wertzeichen eine solche von 282119 Jk erzielt Die 
beträohtHdi größere Zahl aufgegebener Postnachnahmesendongen 
gegenfiber den eingegangenen, ebenso die der ausgezahlten Postan^ 
Weisungen gegenüber den eingezahlten erklärt sich augenscheinlidi 
durch die Warensendungen des Köfaier Großhandels. 

Weiterhin ist die zeitliche Entwickelung des Post- und Tele- 
graphenverkehrs von Bedeutung. Es wfirde jedodi hier zu weit 
fahren, einen solchen Vergleich für den gesamten obigen Verkehr 
anzustauen. Die nachfolgende Obersicht beschränkt sich daher auf 
einige der wichtigeren Vericehrsarten, und zwar für die ältere Zeit 
nur auf einzehe Jahre, zumal hier, ähnlich wie beim Eisen- 
bahnTerkehr, eine die sämttidien Postanstalten umfassende, Ificken- 
lose Statistik fehlt. Auch ftlr die angegebenen Jahre 1861 und 
1874 mußte Deutz unberficksiditigt bleiben. 



Jahre 


Briefe ohne Wertangabe 


Pakete ohne Wertaim^aba 


Aufgeg. u. 


aufgegeben 


eingegangen 


aufgegeben 


eingegangen angeLIeleg. 


1Ö61 




3 152 734 




276 939 




- 1Ö74 


12 387 44Ü 


9 928 


995 562 


623 807 


? 


1892 


37 231 182 


36 lOU 731 


2057 471 


1 757 607 


903 641 


1893 


34677 212 


34182640 


2069489 


1845868 


970807 


1894 


41179078 


867C6698 


2211798 


1998810 


994749 


1895 


48 590814 


84991516 


2878264 


2 107 996 


1117160 


1896 


38 676 816 


34436 647 


2 590 582 


2 203 502 


1 138 130 


1897 


46 238 559 


38 519 250 


2 785 175 


2 349 542 


1 288 477 


1898 


46 033 726 


40 636 216 


2 971 710 


2 510 TO«; 


1 .3 14 117 


1899 


47 083 402 


44590 458 


3 161 539 


2 640 690 


1463 685 


1900 


69268676 


64482419 


8217066 


2696121 


1663427 


1901 


62207869 


61666472 


8266049 


2719806 


1512169 



Wie diese Obersicht ergibt, hat sidi der Verkehr im Laufe 
der letzten Jahrzehnte beträchtlich gehoben. Der Rückgang des 
Brief^erkehrs in ^nzelnen Jahren ist teilweise jedenfalls auf 
den Umstand zurfickzufohren, daß die Ennittelung der Zahl der 
Briefe auf Grund von Stichprobenzählungen erfolgte. Der Verkehr 
der im Jahre 1886 gegründeten, am 1. ^ril 1900 infolge des 
Gesetzes vom 20. Dezember 1899 eingegangenen Köhier Privatpost, 
welche in der letzten Zeit ihres Best^ens jährlich rund 4 Millionen 
Briefsendungen beförderte, fäUt gegenüber dem Verkehr der Reichs- 
post nur wenig ins Gewicht 

Es ist endlich nicht ohne Interesse, den postalischen Verkehr 
Köhls demjenigen der anderen deutsdien Großstädte') gegenüberzu- 

>) Yeq^. Statist Jahrbneh deutadier Stidte, Jahrgang 10, S. 88 IT. 
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steUen, und zwar soUen hierbei» um gleichzeitig die IntensiUU dieses 
Veikehrs zur Anschaoung zu bringen, die absoluten Zahlen zur 
Berdlkerungszifirer der einzelnen Orte in Beziehung gesetzt werden. 
Es entfallen dann im Jahre 1899 auf je 1 Einwohner: 



Stidt« 


aufgeg. u. eingeg. 
Briefe (Stück) 


ein-u.ausgez. 


aufgeg. u. eingeg. 


aufgeg. u.angek, 


Postanweis. 


rakete (otQCKj 


lelegr. (otucK) 




Wert in JL 




BerUn 


294 




lo 


4^39 




2M 


468 


10 


tt AA 

6,80 


München 


348 


ODO 






Leipzig 


351 


795 


22 


3,24 


Breslau 


205 


652 


13 


2,34 


Dresden 


283 


678 


15 


3,03 


Köln 


25b 


775 


16 


4.11 


Frankfurt a. IL 821 


980 


21 


6»61 


Nflznbeig 


211 


664 


11 


2^1 


Hannover 


279 


730 


14 


3,85 


Magdeburg 


226 


665 


10 


3,65 


Düsseldorf 


252 


591 


11 


3,04 


Stettin 


191 


790 


13 


4,15 


Chemnitz 


191 


511 


16 


2,22 



Die hier auftretenden Unterschiede werden bedingt einesteils 

durch die Lebhaftigkeit des kaufmännischen Verkehrs, andernteils 
aber auch durch die größere oder geringere Benutzung der posta- 
lischen Einrichtungen seitens der Gesamtbevölkerung^). Es werden 
deshalb Orte mit starker industrieller Arbeiterbevölkerung in der 
Regel eine geringere Verkehrsintensilät aufweisen als Orte, welche 
sich vorwiegend als Handelsplätze charakterisieren. Übrigens 
zeigen die obigen Städte, je nach ihrer wirtschaftlichen Eigenart, 
auch bezüglich der einzelnen Verkehrsarten erhebliche Unterschiede. 
Während z. B. Leipzig im Briefverkehr an erster Stelle steht, 
ist der Postanweisungsverkehr in Frankfurt weitaus am größten, 
und diese Stadt hat mit Hamburg den stärksten Telegrammvorkehr, 
wohingegen Hamburg wiederum bezüglich des Fostanweisungs- 
verkehrs die letzte Stelle einnimmt. Im Paketverkehr stehen 
Leipzig und Frankfurt obenan. Die Stadt Köln behauptet in allen 
Beziehungen eine Mittelstellung, was wohl damit zusammenhängt, 
daß hier der Handel in seinen verschiedenen Zweigen und die 
Industrie ziemlich gleichmäßig zur Entwickelung gelangt sind. — 



Der V«nclnedenbeit in dar AUemnsaaunenaetsong der BeTOQcening 
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Hiermit möge die Betrachtung schließen. Konnte sie auch 
nicht auf alle Einzelheiten des behandelten Gegenstandes näher 
eingehen, so wird sie doch den Nachweis erbracht haben, daß die 
Entwickelung des Kölner Verkehrswesens im ganzen eine erfreuhche 
gewesen ist und daß die Stadt überall da, wo es gilt, Hindernisse 
zu überwinden und einem gesunden Fortschritte die Wege zu 
ebnen, es an tatkräftigen Bemühungen nicht fehlen läßt, stets von 
dem Streben beseelt, ihre führende Stellung unter den rheinischen 
Städten würdig zu behaupten. 
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Das 

niederrheinische Brannkohleiivorkommeii 

und seine Bedeutung für den Kölner Bezirk. 

Von Ingenieur C Schott 

Das zur Zeit hauptsächlich abgebaute medenheinfsche Braun- 
kohlenvorkommen befindet sich im zentralen Teil der sogenannten 
Kölner Bucht. Diese enthält eine große tertiäre Ablagerung, mit ihrer 
Spitze südlich etwas oberhalb Bonns beginnend und sich nach Norden 
rasch ausbreitend. Aufgelagert ist das Tertiär, soweit erkennbar, 
durchweg direkt auf devonischen Schichten und zwar im Osten auf 
dem Lenne schiefer, im Westen auf dem Eifelkalk. Die Mächtigkeit 
dieser tertiären Schichten ist im allgemeinen nicht ermittelt, weil 
bei den besonders der Braunkohle wegen vorgenommenen Bohrungen 
meist kein Grund vorlag, die unter ihr liegenden tertiären 
Schichten vollends zu durchstoßen. Es sind aber durch vereinzelte 
Bohrungen immerhin Mächtigkeiten bis zu 300 m, von den 
höchsten Sattelpunkten aus gemessen, festgestellt worden. Etwas 
nördhch, der Höhe von Bonn entsprechend, beginnt ein sattelförmiger 
Rücken des Tertiärs, der sich in nahezu nordwesthcher Richtung 
fortsetzt und in seiner Oberfläche das Vorgebirge oder die Ville 
genannt wird. Auf ihm hegen die mächtigen oligozänen Schichten 
des Tertiärs, wie denn übertiaupt das ganze Vorkommen derselben 
in der Köhier Bucht am solchen besteht, die die hauptsächlichen 
produktiven Ablagerungen der Braunkohle in sich schheßen. Diese 
sind aber nicht die einzig vorkommenden, vielmehr tritt Braun- 
kohle in geringerer Mächtigkeit auch an dem ganzen ausgehenden 
östlichen Rande des Tertiärs aut Das ist südMch auf den Ab- 
dachungen Tor dem Siebengebirge und etwas nach Norden hin der 
Fall, wo wesentlich alaonhaltige BUittericohle in geringerer M ficbtig- 
keit auftritt, und wo in früheren Jahren H«iiMiflM> jxa^ auf die 
Ansnutiung alannhaltiger Tone eine Gewinnung von solchem stattp 
gefunden hat. Weiter närdficfa, in der Gegend von Bensberg, wurden, 
Ton Muvium nur schwach fiberde<^ gröilere Nester von erdiger 
Braunkohle gefunden, die meist abgebaut sind. Auf dem westlichen 
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Flügel des tertiären Vorkommens, in der Gegend von Zülpich und 
nach Lucherberg hin reichend, sind ebenfalls zahlreichere Vor- 
kommen von Braunkohle festj^estellt, indessen bislang nur in der 
Nähe des letzteren Orts in ausbeutungsfähiger Mächtigkeit- Außer- 
dem haben Bohrungen in der Kheiuebene bei Kalk, Siegburg und 
Brühl in größerer Tiefe Braunkohlenvorkommen von 10 m und mehr 
Mächtigkeit angetroffen, die aber in ihrer Beschaffenheit nicht 
weiter untersucht sind, umsomehr als sie tief im Grundwasser 
liegen. Es scheint sich da um ein liegendes flötz zu handeloi 
das in mehr oder weniger großer Ausdehnung auftreten mag 
und von dem die westlichen Vorkommen bei Zülpich und Luchert 
berg vielleicht die Gegenflügel sind. 

Die Höhenlage des Vorkommens auf der Ville, die sich im 
aUgemeinen um 50 bis 80 m über das benachbarte Rheintal, nicht 
ganz so viel über das Erfttal erhebt, führt zu der Annahme, daß 
es sich hier um ein Vorkommen handelt, dessen SeitenflOgel mit 
den entsprechenden tertiären Sdiichten durch die Erosion des Rheins 
und der Erft weggewaschen worden sind. Diese Annahme wird unter- 
stützt dadurch, daß die neueren Bohrungen der Stadt Köln nach Wasser 
im Rheintal in der Höhe södlich und nördlioh der Linie Bröhl- 
WesseUng in dem dortigen Diluvium verschiedentlich Nester von 
BraunkoÜe gezeigt haben. Die geognostische Beschaffenheit der 
Oligozänschiditen weisen wie auch sonst auf Sfißwasserbildung hin, 
und insonderheit die allerdings grade hier weniger, aher in dem 
sonstigen Vorkommen auftretenden, teilweise mächtigen Quantt- 
schichten sind Süßwasserbildungen. Die Kohle des Hatq>tvorkommens 
ist vorwiegend erdige Kohle, daneben kommen auch Partien mit 
größeren Resten von Stämmen und lignitartigen Holzeinlagerungen 
vor. Die Hölzer gehören teilweise Pahnenarten an, dann Koniferen, 
es kommen aber auch Eichen, Lort)eerbinme^ Ahorn, Akazien und 
sonstige jüngere Flora vor. An Versteinerungen ist namentlich das 
Hauptvorkommen außerordentlich arm. Die allgemeine Schichten- 
folge des Oligozäns in der Kölner Bucht ist im Süden im Vorkommen 
der Blätterkohle etwas anders als mehr nördlich. Es erscheint dort 
zunächst Sand vermischt mit Ton, Quarzitsand oder fester Quarzit, 
ein liegendes l»raunkohlenllötz , stellenweise zwischendurchge- 
brochener Basalt wie im Westerwald, dann Tuff und Ton, ein 
hangendes Braunkohl enflötz, überlagert von diluvialen Schichten. 
Bei dem Hauptvorkommcn ist das Liegende meist weißer Sand, 
es folgt plastischer Ton, das liegende Braunkohlenflötz, wiederum 
hauptsächlich Ton, das Hauptbraunkohlenflötz, vereinzelt noch ein- 
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mal hangender Ton und Mergel, darüber l uhon diluviale Sand- und 
Kieslager. Das reichliche Vorkommen von plastischem Ton über und 
unter der Braunkohle, der sowohl zur Herstellung von Verblend- 
ziegeln und Hohlziegeln als auch von Tonröhren etc. brauchbar 
ist, hat die Entwicklung einer bezüglichen nicht unbedeutenden 
Industrie herbeigeführt. Es befinden sich auf den am meisten ge- 
eigneten Punkten gegen 20 Fabriken der ein.'jchlägigen Art, die 
alleiD an Tonröhren und Fonnstücken beträchtlich über &0 000 t 
im Jahr herstellen. 

Bemerkenswert bei dem Hauptvorkommen sind die großen 
Mächtigkeiten und die verhältnismäßig geringe Oberdeckung. Letztere 
beträgt an manchen Stellen, so auf dem südwestlichen Ausgehenden 
nur wenige Meter, im allgemeinen 10 bis 12 m, und nimmt nach 
Norden auf 20 bis 25 m zu. In gewi.s.sem Sinne ähnlich verhalten 
sich die Mächtigkeiten, die in der südlichen Partie 20 bis 22 m be- 
tragen, aber auch dort schon gelegentlich bis gegen 40 m zunehmen; 
im Zentrum beträgt die Mächtigkeit 25 bis 30 m mid nimmt nach 
Norden, insonderheit da, wo das Vorkommen aich mehr in die Erft- 
niedenmg heruntersenkt, bis ta 60 und sogar 100 m reiner Kohle zu, 
ohne Zwischenmittd, die überhaupt nur ganz vereinzelt voikommen. 
Das heute im Abbau begriffene Vorkommen begmnt sudlich in der 
Linie WefleiswiatrSchwadorf und setzt sich nördlich bis in die Gegend 
▼on Niederaussem fort. Außerdem haben aber die neueren Bohrungen 
östlich über Poulheim hinaus und auch noch nördlich davon in der 
Rheinniederung Kohlenmächtigkeiten von 20 m und mehr ergeben. 
Die Ausdehnung des zunächst im Abbau befindlichen Hauptlagers 
beträgt in der Breite 5 bis 6 km, in der Länge Sfid-Nord etwa 25 km; 
man kann danach mit mindestens 120 qkm Fläche rechnen und an- 
gesichts der mittleren Mächtigkeit mit 3000 Millionen Kubikmetern fest 
anstehender Kohle, d. h. ebensoviel Tonnen Fördergut. Es sind dabei 
die Ausfälle durch gelegentlidie Einkeflungen von Seitentälern her und 
frfihere Atlanten sdion eingerechnet Die neueren Bohrungen im 
Nordosten in der Rheinebene ergeben auf etwa 10 qkm weitere 
200 Millionen Tonnen, die allerdings vorderhand weniger leicht ge- 
winnungsfähig sind. Selbst wenn die Förderung noch erheblich 
über das heutige Maß hinaus gehen sollte, würde damit für etwa 300 
Jahre eine Gewinnung gegeben sein. Der Beginn des Abbaus geht 
an den Rändern, namentlich an dem etwas steileren Abfall der 
Westseite, wo die Kohle zu Tage tritt, teilweise bis in das Ende 
des 18. Jahrhunderts zurück. Auch stammen manche Gerechtsame 
aus der französischen Zeit und sind dem angesessenen Groß- 
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grundbesitz verliehen worden. Der Betrieb war aber lange Jahr- 
zehnte hindurch ein gewissermaßen sporadischer, teilweise unter- 
irdisch, teilweise schachbrettartig von oben mit stehenbleibenden 
Zwischenpfeilern, bei denen ein großer Teil der anstehenden Kohle 
verloren ging. Zu verwundern bleibt allerdings, daß in den 20 er 
und 30er Jahren des vorigen Jahrhunderts, als mit der Dampfmaschine 
die GeWerbetätigkeit besonders in den benachbarten westlichen 
Bezirken aufzublühen begann, man dieses ohne jede größere 
mechanische Hülfsmittel zu gewinnende Heizmaterial nicht eifriger 
aufgesucht hat. Es würde das damals vor der Zeit der Eisenbahnen, 
als die Ruhrkohle noch auf dem Wasserweg und mit Achsfracht 
henmgefahren werden mußte, eine ungeheure Unterstützung der 
benachbarten Industrien gewesen sein. Es zeigt sich aber audi 
hier der Umstand, daß ein Land erst eine gewisse Höhe der gewerb- 
Hchen Entwicklung erreicht haben muß, ehe man allen natürlichen 
Hülfsquellen aufs schärfste nachgeht. Der Umstand, daß der große 
Königsdorfer Tunnel der Eisenbahn Köln-Aachen zufällig durch eine 
Sandeinlagerung getrieben ist, die dort die gleichalterige Braunkohle 
ersetzt, wShrend er wesentlich durch diese hätte gehen müssen, hat 
ebenfalls den Anlaß ^geben, daß die Gewinnung im großen weniger 
frühzeitig eintrat Sie begann erst mit der Mitte der 70er Jahre 
auf der Gewerksdiaft Roddergrube bei Brühl und zwar auf der Grand- 
hige der Herstellong von Briketts. Im Anfang der 80er Jahre folgte 
Gewerkschaft Brühl, und erst mit Ende der 60er Jahre setzte eine 
schärfere Entwicklung überfaatq[>t ein. Dieselbe hat dann allerdings sehr 
rasch zugenommen. Die Förderang an Rohbraunkohle überstieg im 
Jahr 1893 zum ersten Mal 1 Million Tonnen und war im Jahr 1901 
schon über 6 Millionen gekommen, mit einem kleinen Rückschlag 
im Jahr 1902 wie bei der Bergwerks-Industrie überhaupt. (Siehe 
die Statistik am Schluß.) Es sei hier daran erinnert, daß die 
übrigen deutschen Braunkohlenbezirke, im wesentlichen das große 
mitteldeutsche Gebiet von Magdeburg bis über Halle hinaus und 
vom Harz bis nach Niederschlesien reichend, jetzt gegen 40 Millionen 
Tonnen fördern und daß die deutsche Braunkohlengewinnung 
insgesamt damit in ihrer wirtsdiaftlidien Bedeutung der ganzen 
belgischen Steinkohlenförderung ziemlich nahe kommt. 

Angesichts der verhältnismäßig geringen Überdeckung und der 
neueren mechanischen Mittel zum Abräumen wird die Braunkohle 
jetzt ausschließlich im Tagebau gewonnen. Das Deckgebirge wird 
durch Erdbagger entfernt, die neuerdings vielfach von einer Zentral- 
kraftstation aus elektrisch betriehen werden. Die Förderung aus 
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der aufgedeckten Grube geschieht ausschließlich mittelst geneigter 
Kettenbahnen, die die Kohle entweder unmittelbar zur Verladung oder 
in die Aufbereitungsan stalten der Brikettfabriken bringen. Auf der 
Sohle des Tagebaus laufen teilweise auch noch Kettenbahnen, im 
übrigen Geleise mit Gefälle nach den Sammelpunkten. Der Abbau 
erfolgt in einem Stoß, nur bei den Gruben mit sehr großer Mächtig- 
keit in zweien; man treibt kurze Stollen in den festen Kohlenstoß 
vor, bricht nach oben auf und richtet ein Rollloch mit Abzugschieber 
ein, die überstehende Kohle wird trichterartig abgehauen und fällt 
dem Rollloch zu. Neuerdings hat in der festeren Kohle der Gewerk- 
schaft Fortuna Herr Direktor H. Berrendorf eine ihm patentierte 
mechanische Abbauvorrichtung eingerichtet. Es ist dies ein ovaler 
Schütten von entsprechendem Eigengewicht, einer schweren £gge 
gleichend, deren Zinken nach oben bezw. nach unten umgebogen 
sind. Diese wird an dem stark geneigten Kohlenstoß durch eine 
Kette abwechsehid auf- und abwärts bewegt. Sie ist außerdem an 
ein festgespanntes Drahtseil gekuppelt, so daß man sie mehr oder 
weniger scharf auf dem Kohlenstoß gleiten lassen kann. Die untere 
Befestigung der Kette ohne Ende sowohl, als des Spannseils befmdet 
sich an einem bewegUchen Schüttrichter, der mit dem oben laufenden 
Antriebswagen parallel geht. In ersteren f&llt die losgebrochene 
Kohle hinein und wird in die Kettenbahnwagen abgezogen. Man 
kann auf diese Weise mit einem solchen Kohlenpflug bis zu 80 t 
die Stande auch hSrtere Kohle losbrechen und damit ziemlieh an 
ibrbeitskralt sparen. Die Wasserldsnng der Gruben geschieht da, 
wo sie an den Rändern des Vorgebirges liegen, durch direkte 
Flutgraben oder tiefere Stollen von der Talsohle her; die Gruben auf 
dem Kamm mftesen teilweise pmx^en, aber selten fiber 40 bis 50 m 
Höhe fiberwinden. 

Die geförderte Kohle ist durdiweg eine erdige Braunkohle mit 
mehr oder weniger großem Gehalt an Stucken, den sogenannten 
Knabben, und audi einem versdiiedenen Vorkommen von holz- 
artigen Teilen. Die im mitteldeutschen Bezirk eine gewisse Rolle 
q[>ie!ende Schmierkohle, welche zur Destillation und Paraffin^ bezw. 
Ölgewinnung benutzt werden kann, kommt nur ganz vereinzelt auf 
der Oberfläche des Flözes in schwachen Sduchten vor. Die Zu- 
sammensetzung der Kohle gibt, bei 100 g getrocknet, einen Gehalt 
an Kohlenstoff von etwa 66i/i<>/o, Wassostoff bWh, Sauerstoff- 
Stickstoff 23 Vs<>/o, Asche höchstens 5<^/o. Dabei hat die roh geförderte 
Kohle einen hohen Feuchtigkeitsgehalt von über 50°/o und deshalb 
im Mittel nur etwa 2300 bis 2400 Kalorien Heizwert. Praktisch 
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Stellt fddi der Effekt gegen SteinkoUe so, daß nicht ganz SVa kg 
gegen 1 kg Steinkohle bei der Verwendung unter dem Dampfkessel 
gebraucht werden; es kommt dabei zur Geltung, daß die Braun- 
kohle vollständiger ausbrennt, nicht schlackt und die Bedienung 
der Feuer dadurch eine günstigere ist. Um rationell zu arbeiten, 
müssen die größeren durchzusetzenden Mengen den Feuerungen 
mechanisch zugeführt werden, was meistens durch Becherwerk und 
Transportband geschieht. Die Kohle wird von diesem je nach 
Bedarf in Füllrümpfe abgestrichen und fällt von dort den Feuerungen 
zu, die durchweg Treppenroste sind, um genügende Luftmengen 
durchsetzen zu können. Die Bedienung solcher Rostanlagen ist aber 
natürlich ebenfalls einfacher und billiger als bei Steinkohlenfeuerung. 
Angesichts der geringen Fördorkosten der Rohbraunkohle kann diese 
in einem gewissen Umkreis der Gruben auf etwa 30 bis 40 km 
Entfernung zu M. 30. — franko der Doppellader verkauft werden 
und kommt dann, die übrigen Annehmlichkeiten eingerechnet, immer 
noch sehr gut durch. 

Maßgebender als diese Art der Verwendung ist aber bis jetzt die 
Herstellung von Briketts gewesen. Den älteren Einrichtungen dieser 
Art im mitteldeutschen Bezirke nachgehend, hat sich eine ganz 
bedeutende Fabrikation von Braunkohlenbriketts in kurzer Zeit 
entwickelt. Sie besteht darin, daß die geförderte Feinkohle noch 
weiter gemahlen und durchweg mit Abdampf im Gegenstrom ge- 
trocknet wird. Sie wird dann außerordenüich kräftigen, sogenannten 
Exterschen Kurbelpressen zugeführt, denen bei jedem Hub das 
erforderliche Kohlenquantum für ein Brikett zufäUt. Dieses wird in 
einen gegen 1 m langen Preßstrang hineingedrückt, der sich gegen 
seinen Ausgang konisch etwas verengt. Die Reibung der hinter- 
einander austretenden Briketts gibt den Gegendruck für den Preß- 
raum, der auf 1100 bis 1200 Atm. steigt Dabei erhitzt sich die Kohle 
weiter, das in ihr enthaltene Bitumen wird flfissig und gibt so den 
Bindestoff für das Brikett ab. Diese treten in langen geschlossenen 
Strängen aus der Presse heraus, werden in wecliselsweise umge- 
gesetcten lUnnen abgekGhlt und durch den Drude der Presse selbst 
unter Umstfinden mehrere hundert Meter weit in die Waggons oder 
im Sonuner ui die Schuppen zum Aufstapeln befördert Auf diese 
Art erhfilt man em Produkt mit einem Feuchtigkeitsgehalt von 
nur etwa 10*^/0, weldies sehr fest, wetter- und versandbeständig ist. 
Der Wert an der Erzeugungsstelle ist natürlich eüi betrftofatlich 
höherer, 80 bis 90 Mark pro 10 1 je nach der Verwendungsart, und 
damit kann auch eine erheblich höhere Frachtentfemung beim 
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Verkauf überwunden werden. Die Herstellung auch an Briketts im 
Bezirke hat während der letzten zehn Jahre ganz außerordentlich 
zugenommen. Sie betrug 1890 noch nicht 125 000 t, 1901 über 

MiUion Tonnen, wiederum mit einem kleinen Rückgang im Jahr 
darauf. Die jetzige Leistungsfähigkeit der bestehenden Brikettfabriken 
dagegen beträgt etwa 2Vs Millionen Tonnen; die betreffende Industrie 
hat, dem Zug der Zeit folgend, sich ebenfalls zu einem Syndikat 
xnaammengescfalossen, um dordi entspreoliende KinBchrfinkimg die 
Erzeogong mit dem Verbrancfa in Einklang za bringen. 

Bei der Verwertung im Hausbrand insonderheit ist infolge des 
vollständigen Ansbrennens, der Mö|^dikeit der langsamen Feaerang 
bei venninderter Lnftzufohr und dem Fehlen der Verscfalackung 
der Effekt des Brannkohlenbriketts dem von backender Steinkohle 
namentlich nahezu gleich. Der Absatz geht deshalb auch weit fiber 
die Grenze des engeren Bezhrks hinaus; am bezeichnendsten dafSr 
ist der Umstand, daß der Affektionswert der sehr reinlich sich 
▼erfeuemden Briketts ihnen in Holland und der Schweiz bereits 
1890 emen solchen Absatz verschafft hat, daß er damals nahezu 
VU mal so groß war, als der Absatz im Lande und in der Zwischen» 
zeit auf über 200000 1 gestiegen ist. Die Bedeutung des Braun- 
kohlenbriketts fOr den Hausbrand ist in Deutsddand Oberhaupt eme 
dauernd zunehmende und nidit unweseatliche. Die Erzeugungs- 
möglichkdt des mitteldeutsdien Bezhts darf mit gegen 7 Millionen 
Tonnen, zusammen also auf lOlfillionen Tonnen j^Uch angenommen 
werden, und der Verbrauch in Berlin allein hat z. B. */i Million Tonnen 
schon erheblich überschritten. Der billige Preis der Briketts und ihre 
ausgezeichnete Eigenschaft zum Dauerbrand ermöglichen dessen 
Einführung auch in den Haushalt der minder bemittelten Klassen mit 
der Benutzung einfacher, billiger Regulierfüilöfen. Demgegenüber 
war bisher diese Heizung mit dem teuren Amerikaner und der 
ständig teurer werdenden Anthrazitkohle ein Vorzug der wohl- 
habenden Klassen. Es unterliegt aber gar keinem Zweifel, daß das 
dauernde Warmhalten einer Anzahl von Räumen, namentlich im 
Arbeiterhause, auch einen erheblichen hygienischen Vorteil darstellt, 
der sich nicht nur auf das Verhüten des Einirierens der Leitungen 
usw. beschränkt. 

Auch zu gewerblichen Feuerungszwecken läßt sich das Braun- 
kohlenbrikett bei entsprechender Entfernung von den Gruben natur- 
gemäß recht wohl verwenden. Nach neueren Versuchen kann man 
bei der Dampfkesselfeuerung volle 5500 Kalorien erzielen, d. h. 
lOVo gegenüber der Steinkohle. Dazu kommt die große Annehmlich- 
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keit, daß das Brounkohlenbrikett ebenso ¥de die Rohbraunkohle ohne 
fiDtwiddiiDg von Rauch und Ruß verbrennt und damit namentlich 
m größeren Städten ein hygienisch und ästhetisch sehr unangenehm 
empfundener Übelstand ausgeschaltet wird. Zudem brauchen bei 
der BrikettfeueruDf die Rosteinriohtimgen gegen Steinkohle nicht 
sngeindert zu werden, der Übergang ist also jederzeit möglich, 
vihreiid ein solcher zu Rohbraunkohle sich wesentlich auf Neu- 
«Blagiii oder größere Umändenmgen» EriHunmg von Zentralkraft- 
Stationen osw. besohranktti wird. 

Für letztere Zwedw wird allerdings eine neoe Verwoidongsart 
der RohbraonkoUe eine erhöhte Bedentnng bekommen. Arbeiten 
der Gasmotorenfabrik Deutz haben kfirslicfa gezeigt» daß man im 
ein&chen Schacfatgenerator mit Dhterwind ohne Dampfzofiihr ein 
außerordentlich branchbares Gas herstellen kann, weldies den 
Generator schon ziemlich kühl verläßt und weiter voUends heronter- 
gekOhlt wird, um den Wassergehalt ganz auszuscheiden. Dieses 
Gas ist mit einer sehr einbüßen Reinigung direkt in derselben 
Art, noch leichter wie Hochofengas oder fihnlidie Gase, zum MotoreOf- 
betrieb zn gebraudien und steht zwischen solchem und dem ge- 
wöhnlichen Steinkohlen- nnd Koksgeneratorgas. Die Ausnutzung 
der Rohbraunkohle wird dabei um glinstiger gegen eine solche 
unter dem Danqifkessel, der Aktionsradius, auf weldiem sie ver^ 
wandt werden kann, also entq>rechend größer. Das VeiliSltnis der 
Leistung gegen Steinkohle unter dem Dampfkessel kommt damit 
nahezu auf 2 : 1 herunter, und wenn auf der Grube selbst Energie 
erzeugt werden kann, stellt sich die Sache so, als ob man Stein- 
kohle zu M. 25. — pro 10 t haben würde. Ks geht daraus hervor, 
daß motorische Energie wohl nirgendwo in Deutschland so vorteil- 
haft erstellt werden kann, selbst bei sehr günstig gelegenen Wasser- 
kräften, wenn man die sonstigen Verhältnisse in Rücksicht zieht, 
und alle Industrien mit verhältnismäßig großem Energieverbrauch, 
insbesondere die elektrochemischen, sollten diesem Umstand 
gebührende Beachtung schenken. Dabei sind sie indessen keines- 
wegs an die Lage auf der Grube gebunden, sondern sie können 
sich in eine solche Verkehrslage bringen, wie sie ihnen aus anderen 
Gründen zusagt, so vor allen Dingen an die benachbarte Wasser- 
straße des Rheins sich legen. Sie finden dort mit dem jetzt schon 
vorhandenen Rhein-Seeverkehr und der günstigen Lage der Kölner 
Umgebung überhaupt so vorteilhafte Produktionsbedingungen, wie sie 
auch sonst in Deutschland kaum je vorkommen. Dabei kann der 
größte Teil der Energie auf der Grube selbst erzeugt und, soweit 
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er motoriBcher Ali ist, durch hochgespannten Strom üboiragen 
werden. Daß man auf sdche Wdie weite Gebiete auch im Klein- 
▼ertrieb mit bOliger elektrischer Kraft Tersoigen kann, seigt das 
Elektrtritfttswerk Berggeist auf der gleichnamigen Gmbe bei Brühl, 
das jetzt schon, auf der einen Seite vor den Toren Ton Köhl 
beginnend, auf der anderen bis weit Uber Bonn und auf das 
rechte Rheinnfer fainfibergreifwid, eine große ZaU von Gemunden 
bis in die Ideuisten, auch landwirtschaftlichen Verbranohsgebrate 
hinein versoigt 

Diese Torteilhaftere Ausnutzung der Rohbraunkohle hat natfiilich 
für den großen mitteldeutschen Bezirfc ebenfalls eine ganz anßer- 
ordentlicfae Bedeutung; sie erhöht den Wert der dortigen Kohlen- 
▼orräte IQr die Energieerzeugung um volle Wk und wird noch 
durchsdilagender, weil dort die Stemkohle verhgltnismiißig teurer 
ist. Die uQgewöhnlich günstigen Lagerungs- und AbbanrerhSltnisse 
des A^nisdien BrannkoUenTOriHMnmens werden dagegen der 
Umgebung von Köhl auch in weiterem Abstand eine neue Grund- 
lage zu gewerblichem Aufschwung bieten, der im Verein mit den 
günstigen allgemeinen Verkehrsbeziehungen noch einer ganz 
bedeuteaden Entwicklung fähig ist. 
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Das Wirtschaftsgebiet der rheiniscii- 
westfäli^chen Grossindustrie. 

GeogniihiBGli-Btatistisdie Skiue. 

Von W. Morgenroth, Bibliothekar der Handels-Hochsciiule, Köln. 

A. VorlMmeAiiiigen. 

licht in der Kenntnis von Namen und rein topo- 
I graphischen oder physikalischen Eigentümlichkeiten 
! einer Gegend Hegt der Hauptwert geographischen 
Wissens, sondern in der tieferen Einsicht in alle ihre 
Verhältnisse und deren Zusammenhänge unterein- 
ander. Denn alle Angaben über Lage, Grenzen, Bodengestaltuug und 
Bodennatur bleiben tot oder wenigstens unvollkommen, wenn man 
nicht zugleich erfälu't, welches Wirtschaftsleben sich auf dorn so 
gestalteten Gebiete abspielt, wie die Tätigkeit des Menschen mit 
den geographischen Eigentümhchkeiten zusammenhängt, wie sie die 
Schatze des Bodens nutzbar zu machen, sich den Besonderheiten der 
Landschaft anzupassen versteht tisw. Es gewinnt daher in der neueren 
Forschung die Richtung immer größere Bedeutung, welche die Tat- 
sachen geographischen Wissens vornehmlich unter dem Gesichts- 
winkel wirtschaftlicher und kultureller Erscheinungen zusammenstellt, 
ein bestimmtes Gebiet nicht bloß als solches, sondern zugleich als 
Schauplatz seines wirtschaftlichen und kulturellen Lebens betrachtet. 

IKeser kurzweg als Wirtschaftsgeographie oder in engerer Be* 
grenzung als Handelsgeographie, Verkehrsgeographie, Anthropo- 
geographie, Kulturgeographie usw. bezeichnete Zweig der gesamten 
Erdkunde, der in eine Reihe anderer Wissensgebiete, insbesondere 
in das Gebiet der Nationalökonomie mit hinfül)ergreift, findet eines 
seiner wichtigsten Hülfinnittel in der Wirtschaftsstatistik. Aller- 
dings ist die Statistik gerade nach dieser Richtung heute noch 
yerfaSltnismfißig wenig £Br geographische Betrachtungsweise aus- 
gebildet; denn einerseits erstreckt sie sich neben einer fast fiber- 
mißig ausgebildeten Bevölkerungsstatistik fUberhaupt in noch viel zu 
geringem Maße auf die Beobaditmig wirtschafUidier Verhfiltnisse, 
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und andererseits ist auch Jetzt noch die filtere Methode vor- 
herrschend, mit großen Durdiscfanittssififom för weite Beobacfatongs- 
gebiete zu operieren, auch wenn innerhalb derselben die ver- 
schiedenartigsten Boden-, Verkehrs- und Bevdlkerongsverhfiltnisse, 
fiOr den volkswirtschaftlichen Erwerb die verschiedensten Daseins- 
bedingungen bestehen. Das statistisdie Zusanunenfiassen großer 
ungleichartiger FIfichen hat jedoch den Nachteil, daß diese in den 
Snmmenziffem durdiaus einheitlich erscheinen, und daß die itir alle 
weiteren Schlußfolgerungen wichtigen Unterschiede in dem aUge- 
meinen Durchschnitt gänzlich verschwinden. 

Immerhin liegt aber auch bereits mannigfach statistisches 
Material für wirtschaftsgeographische Betrachtungen vor, das die 
örtlichen und sachlichen Verschiedenheiten innerhalb größerer Gebiete 
mit zum Ausdruck und zur Geltung zu bringen gestattet'). 

An der Hand solchen Materials, und zwar insbesondere des 
wertvollen, in der Literatur noch sehr wenig gewürdigten Detail- 
materials der Berufs- und Gewerbezählung von 1895 für die 
einzelnen Kreise *) soll die voriiegende Arbeit einen kurzen 
geographisch-statistischen Überblick geben über die wirt- 
schaftlichen Verhältnisse und deren Entwicklungstendenzen 
in dem industriell am höchsten entfalteten Teile des Deutschen 
Reiches, dem Gebiete der rheinisch-westfälischen Groß- 
industrie. 

B. Das Gebtot und seine wtetsehafOtohsn Onrndlagen. 

Um den ausgedehnten Industriebezirk voUstfindig zu erfassen, 
wird sich die Betraditung am geeignetsten auf den — abgesehen 
von der ganz im Regierungsbesirk Trier liegenden oldenburgischen 
Enklave Birkenfeld -~ zusammenhangenden Gebietskonq[>lex der 
Provinzen Rheinland, Westfiden und des preußischen Regierungs- 
bezirks Wiesbaden erstrecken. 

*) Das im folgenden zu Grande gelegte Material entstammt zum grOßten 
Teile den Ergebnissen der Berufs- und Gewerbezählung von 1895 — insbesondere 
den von Regierungsrat und Universitiita-Professor Dr. Fr. Zahn verfaßten drei 
Textblnden Ober dieselben, die nicht allein alle wichtigeren Ergebnisse hestininit 
foraralieren, sondern aoeh darOber Iiinaiis ein um&agreiehee, lOr weitgehendere 
Forschung vorgerichtetes Material bieten — , ferner den Veröffentlichungen det 
Kgl. Preußischen Statistischen Bureaus und einer Reihe kleinerer Quellen. Aus 
Baumrücksichteu muß hier in der Wiedergabe des Zahlenmaterials wie in der 
Verwertung desselben überhaupt nach verschiedener Hinsicht eine Beschränkung 
eintreten. 

*) Vgl. Dr. O. r. Mayr nEfg^boiaa« der dentechen Berafs- and Qewerfae- 
sShhing* im AUgemeinen etatistiachen Archiv, Baad T, 8, Seite 677. 
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Dieses Gebiet um&ßt einen FUchenraum von 52819 qkm 
und breitet sich von Sfiden nadi Norden swisdien dem 49. und 
52. Breitengrade, von Westen nach Osten zwischen dem 6. mid 
10. Längengrade aus. Es ist rund der zehnte Teil der deutschen 
Reichsfläche. Für die Zwecke der Verwaltung ist es in die 
Regierungsbezirke Koblenz, Köln, Düsseldorf, Trier, Aachen, Münster, 
Minden, Arnsberg und Wiesbaden geteilt, die ihrerseits wieder in 
lo7 Kreise, und zwar 22 Stadtkreise und 115 Landkreise, zerfallen. 
An diese Einteilung wird sicli auch die folgende Betrachtung mangels 
anderer statistischer Daten in der Hauptsache anschließen müssen. 

Betrachtet man zunächst die topographiscli -piiysikalische 
Gestaltung der Landschaft, so bietet dieselbe ein sehr mannig- 
faches Bild. Der größere südliche Teil der Fläche ist von dem 
rheinisch-westfälischen Schiefergebirge bedeckt, während der nörd- 
liche Teil ein reines Tiefland darstellt, im Osten die große 
Münstersche Tieflandsbucht, am Rhein, der das ganze Gebiet in 
nordwestlischer Richtung durchströmt, die niederrheinische Tief- 
ebene mit der bis tief ins Gebirge hineinreichenden Bucht von 
Köln. Das Bergland setzt sich nicht ans eigentlichen großen 
Gebirgszügen zusammen, sondern bildet mehr eine ausgedehnte, 
von Südosten nach Nordwesten geneigte Hochfläche, die indessen 
sehr mannigfaltig gegliedert, von zahlreichen Flüssen mit tiefein- 
geschnittenen Tälern durchzogen und mit vielen vulkanisclien, bis 
zu 000 m ansteigenden steilen Gipfeln besetzt ist. Mit breitem 
Tale trennt es der Rheinstrom, der von links und rechts zahl- 
reiche Zuflüsse erhält, in zwei große Teile. Auf der linken Seite 
zerfällt es weiter in den Hunsrück zwischen der Nahe und der 
vielgewundenen Mosel, die ärmliche Eifel von der Mosel bis nach 
Aachen hin und noch mehr nördlich einen Teil der Ardennen 
mit dem hohen Venn bei Mongole. Rechts des Rheins er- 
strecken sich der Taunus zwischen Main und Lahn, nördlich 
der Lahn der Westerwald, der mit einem Ausläufer, dem Sieben- 
gebirge, bis zur Sieg heranreicht nnd weitwhin in die bergischen 
Höhen und das. Sauerlandgebirge im Flußgebiet der Wupper, Lenne 
und Rohr veriäuft. Mehr nach Osten liegt das Rothaargebirge und 
im Morden an der Tieflandsgrenze der Haarstrang mit dem Ainsberger 
Walde. Endlich reichen Teile der Weserg^irgslandsdiafl, der Teuto- 
burgerwald bei Bielefeld und das Eggegebirge bei Paderborn noch 
in das betrachtete Gebiet hinem. Das Mfinstersdie Tiefland durch- 
fließen die Upipe, die bei Wesel in den Rhem mündet, in westlicher 
Richtung, und die Ems vom Teutoburgerwald nach Nordwesten hin. 
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Die gesdiflderte Bodengestaltung ist für die virtschaftUcdien 
Veifafiltnisse des Gebietes toh großer Bedeutung; sie bedingt in 
erster Linie den yerschiedenartigen Charakter der Landsdiaft 
Von ihr hängen zahlreiche der im folgenden zu erörternden 
Fragen, das KUma, die Verwendbarkeit des Bodens, der Anbau, 
das Vorbandensdn besonderer Bodenschätze und die Möglichkeit, 
sie nutzbar zu machen, die Siedelungs-, Verkehrsveriiaitnisse und 
die Art des Erwerbslebens in hohem Ifoße ab. 

Im Klima schon bestehen starke Gegensätze zwischen dem 
Tieflande mit regelmäßigen, mehr ozeanischen Witterungsverhält- 
nissen, den warmen, geschützten Tälern und den rauhen Hoch- 
flächen mit fast kontinental wechselnden atmosphärischen Erschei- 
nungen. Während im Bergland, besonders auf dem Hunsrück und 
der Eifel, die mittlere Jahrestemperatur nur 7 bis 8 ^ C, liier und 
da sogar noch weniger beträgt, steigt sie in den liefen Talfurchen 
des Rheines, der Mosel, Saar, Lahn und Sieg auf 10 bis IP C 
und stellenweise noch höher. Dabei ist in den Tälern das Klima 
von ziemlich großer Gleichmäßigkeit, im Gebirge dagegen von 
ebenso häufigem Wechsel. Die Tiefebene hat eine durchschnittHche 
Jahreswärme von etwa 9 *^ C mit besonders im nördHchen Teile 
sehr reiclüichen Niederschlagsmengen; die Sommerwärme und 
Winterkälte sind daselbst der Nähe des Meeres zufolge gegenüber 
dem Hochland erheblich abgeschwächt. Ungefähr auf der Grenze 
zwischen dem ozeanisch beeinflußten und dem mehr konti- 
nentalen Klima liegt Köln mit seinen eigenartigen Witterungsver- 
hältnissen. 

Ebenso mannigfaltig wie die äußere Formation ist die innere 
Beschaffenheit und die Verwendbarkeit des Bodens. Während 
das hauptsächlich aus Dovonschiefer und Grauwacken bestehende 
Bergland mit seinem rauhen Klima nur wenig zum Anbau von 
Nutzgewächsen geeignet und zum großen Teile auf den unwirtlichen 
Hochflächen mit Wald oder Öd- und Unland bedeckt ist, bietet 
das alluviale Schwemmland der Tiefebene — soweit es nicht aus 
Moorboden besteht — weite Strecken fruchtbarsten Bodens. Die 
geschützten, sonnigen Täler sind ebenfalls für den Ackerbau sehr 
ertragreich, insbesondere auch zum Weinbau an den Schieferhängen 
Torzüglich geeignet 

Die größten anbaufähigen Kulturflächen weist die nieder- 
rheinische Tiefebene auf, wo als Ackerland, Garten und W^iese, 
die durchschnittlich in der Preußischen Monarchie nur 50,7 ®/o der 
Gesamtfläche betragen, 70 bis 90 > des Bodens in Benutzung 
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genommen amd. Aber andi im Maintale, an der Lahn mid in 
einigen Beiirken der westfiOischen Tiefebene nimmt der Acker- 
boden einen außergewdhnlidi großen Teil der Fläche ein. So 
waren im Jahre 1900 der landwirCechaftfichen Knltur erschlossen: 



im Kraite 


ba 


Getamtfl. 


im Kreiae 


ha 


o;_ Aar 

Oeeantfl. 


Qnvnibroidi 


21 694 


91,1 


Hamm . . . • 


38779 


78,4 


Frankfurt a.lL 


4 906 


89,9 


Heinsbflig . . • 


17414 


71,5 




24 820 


84,6 


Soest . . . . 


87 484 


70,7 




26 307 


82,6 


Saarlouis . . . 


31 164 


70,7 


Bergbeim . . . 


29 921 


82,8 


Erkelenz . . . 


20246 


70,0 


Krefeld .... 


18446 


81,4 


Warboig . . . 


86488 


68,0 


Büitiicfaen . . 


sseai 


80^ 


Uppetadt . . . 


84617 


69.0 


Köln 


89684 


80,5 


Düren . . . . 


38 828 


68,9 


Herford .... 


34808 


79,6 


Dösseldorf . . 


24 813 


68,5 


Höchst . . , . 


9 939 


76,8 


Mettmann . . . 


17 078 


68,5 


Geilenkirchen . 


14 939 


75,9 


Kempen . . . 


27 024 


68,3 


Gladbach . . . 


16810 


73,6 


Limburg . . . 


23 717 


68,3 


BochniD . • . • 


9086 


78,8 









Nur V4 bis Va der Fläche ist dagegen dem Anbau gewonnen 
in vielen Kreisen auf den Höhen der Eifel, des Hunsrück, Taunus 
und Westerwaldes, wo der karge Boden den Ackerbau meist 
nicht mehr lohnt. Große Strecken sind dort Waldgebiete geblieben, 
die indessen forstwirtschaftlich noch nennenswerte Erträge bieten 
(Tgl. unten Seite 161); andere liegen als Öd- und Unland ganz brach. 
In größerer Ausdehnung sind solche kahle, ganz unbrauchbare 
Gebiete vorhanden im nördlichen Westfalen als Heide oder Moor- 
land und auf der unwirtlichen liehen Eifel, besonders in den folgenden 



Kreisen: 





Od>a. Unland 


Wo der 


öd- u. Unland 


*' 0 der 




ha Gesamtfl. 




. ha Gesamtfl. 


Steinfurt . . 


. . 22861 


28,9 


Borken .... 


7118 


11,0 


Ahaus . • . 


> . 14864 


21,0 


Wiedenbittek . 


6806 


10,6 


Teeklcnbinc . 


. . 16601 


80,8 


Hontjoia . . . 


8861 


9,8 


Malmedy . . 


, . 14 740 


18,1 


Lübbecke . . . 


6107 


9,1 


Paderborn 


. . 8982 


15,1 


Recklinghaosen 


6176 


8^ 


Bielefeld . . 


3 708 


14,3 


Halle i. W. . . 


2 314 


7,6 


Adenau . . . 


. 6 945 


12,6 


Ahrweiler . . . 


2 678 


7ß 


Rnhrort . . < 


8800 


11,6 


liindaD .... 


4118 


7.0 


PrQni • • • < 


. . 10617 


11,4 


Warendcnrf . . 


8831 


6^9 


KoeaCdd . . 


. . 8610 


11,4 


Schleiden . . . 


6481 


6,6 



Alles zusammengefaßt, enthält das ganze betrachtete Gebiet 
2307 919 ha (43,7 «/o) Ackerfläche, 436 615 ha (8,3 » o) Wiesen, 
389 700 ha (7,4 o/o) Weiden und Hutungen, 18 190 ha (0,03 »/o) Wein- 
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berge, 1632219 ha (30,9 <>/o) Forsten und Holzungen, 81344 ha 
(0,2 o/o) Haus- und Hofräume, 21759&ha (4,lo/9) öd- und Unland 
und 198597 ha (0,4 o/o) Wegeland, Friedhöfe und Gewisser usw. 

Die Ertragsfähigkeit des bebaubaren Bodens selbst unter- 
liegt aber in den verschiedenen Gegenden wiederum dem größten 
Wechsel. Während einesteils in dem betrachteten Gebiete die 
fruchtbarsten Bezirke ganz Deutschlands liegen, die ähnlich nur 
in den Marschen, in der Magdeburger Börde und den goldenen 
Auen Thüringens und Sachsens zu finden sind, hat die Landwirt- 
schaft teilweise hier auch Boden, der den schlechtesten Gegenden 
des preußischen Ostens an Kümmerlichkeit kaum etwas nachgibt. 
Beurteilt man den Bodenwert nach den Ergebnissen der Grund- 
steuerveranlagung so ergibt sich für das ganze Gebiet ein 
mittlerer Grundsteuerreinertrag von 25 bis 30 Ji pro ha, das ist 
fast dreimal so viel wie im Osten der preußischen Monarchie und 
etwa 10 mehr als durchschnittlich im ganzen Gebiete derselben. 
Dieser Durchschnittsbetrag wird indessen bedeutend überschritten 
in den fruchtbarsten Gegenden; so betrug er: 



im Kreits^ 




im ibdse 


«4r 




















65.88 






Köln 


. . 60.71 
















































. . 50.52 








. . 49.89 




. . 41.12 











Die fruchtbarsten Teile des betrachteten Gebietes sind dem- 
nach die gesegneten Gegenden des Niederrheins, besonders die 
Kölner Bucht und das Land um Jülich, j^der Kornkammer des 
Heiligen Römischen Reiches*, ferner die Täler des Mains und der 
Lahn, ein großer Teil der Münstorschen Bucht, vor allem die 
Soester Börde und der zwischen Lippe und Haarstrang sich hin- 



V Vgl. G. Evert. „Die Abstufung des Ackerwertes in Preußen", in der 
Zeitschrift des Königl. Preuß. Statist. Bureaus, 42. Jahrg., Seite 128 ST. 

*) Die Stadtkreise sind hierbei außer acht gelassen, da es sich bei ihnen 
doeh immer nnr um ygriiUHniumlltig kleine Acicerfläelieii handelt Dort sind 
die GnmdttenemiiMrtrige nataqtemftft bit immer ediv hodi* 
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ziehende Hellweg. Die Kreise Grevenbroich, Jülich, Frankfurt und 
Köln Uefem zugleich die höchsten Grundsteuerreinerträge in der 
ganzen preußischen Monarchie. Es ist natürlich, daß diese Gebiete 
der höchsten natürliehen Bodenfriuditbarkeit vielfach mit den vorher 
aufgezählten Kreisen zusammenftdleii, die zom gröiken Teile der 
landvnrtschaftlichea Kultur gewonnen siiid. 

Nor ganz geringe Betrfige liefert dagegen der Ackerboden in 
einem großen Teile der Eifel, besonders der Hodlieifel und Sdmeifel, 
des Oinsrftck und anoh im größten Teile des Westerwaldgebietes, 
wo der Boden infolge seiner tonigen Unteriage zum Ai&erland zu 
feudit ist Audi in den Kreisen des Siegeriands, Saueriands und 
Wiqtpertales ist der Ackerbau ntcht besonders lohnend. 



Die schlechtesten Kreise sind nach den Grundsteuerrein- 
ertrSgen: 









Jti 








9.79 


Malmedy .... 


. ' . 7.05 


Waldbröl 


9.79 








10.18 








10.18 




. . . 7.44 




10.67 






0berwe8t«rwaldkr«ii . . 


10.69 








11 86 



Wichtiger als die landwirtschaftliche Fraditbarkeit sind für 
die wirtschaftliche Bedeutung des betrachteten Gebietes die mine- 
ralischen Bodenreichtümer, die das uralte, der paläozoischen 
Formation angehörige Schiefergebirge in sich birgt. Vor allem hat 
der Reichtum an Kohle und Eisen, die hier nahe nebeneinander 
liegen, grundlegende Bedeutung gewonnen für den ganzen Charakter 
des rheinisch-westfäUschen Industriegebiets. An erster Stelle stehen 
die mächtigen Steinkohlenlager des Ruhrgebiets am Nordrande des 
Schiefergebirges sowie die Steinkohlenbecken im Süden bei Saar- 
brücken und im Westen bei Aachen und Eschweiler; ferner die 
Braunkohlenlager westlich von Köln im sogenannten Vorgebirge, 
bei Aachen und am Westerwald. Die größten Lagerstätten von 
Eisen- und Manganerzen sind an der Lahn, wo sich Brauneisen- 
stein und Hoteisenstein in bester Qualität findet, an der oberen 
Sieg mit vorzüglichem Spateisenstein und an der Ruhr im älteren 
Steinkohlengebirge; für die Tiefebene ist das Vorkommen des 
Raseneisensteins bemerkenswert. Ferner werden an nutzbaren 
Mineralien gefunden: Bleierze am ganzen Nordabhange des Schiefer- 
gebirges, besonders wertvoll auf der Eifel, Zinkerze bei Bergisch- 
Gladbach, im Sauerland, am Westerwald und bei Aachen, Kupfer- 
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und Nickelerze besonders auf dem Westerwald, Antimonerze an 
der Ruhr. Groß ist der Reichtum des Berglandes an Bau- und 
Bruchsteinen aller Art; bekannt sind der als Pflasterstein und 
zum Straßenbau wertvolle Basalt der Eifel und des Westerwalds, 
die Mühlsteine aus den Lavabrüchen bei Andernach und Nieder- 
inoiidig auf der vulkanischen Vordereifel, der Bimsstdn und 
Tuffstein im Neuwieder Becken, der vorzügliche Schiefer aus den 
Brüchen bei Caub, die allenthalben gefundenen Kalksteine usw. 
Edleres Gestein kommt auf dem Hunsrück an der Nahe vor, wo 
man Achate und sonstige Halbedelsteine findet. Wü>tschaftliche 
Bedeutung haben femer der im Tiellande sehr verbreitete Lehm- 
boden, der Töpferton im sogenannten Kannebäfd^er Lfindchen 
auf dem Westerwald, der Torfboden in Lltt>becke, Steinfort, Geldern 
und Cleve. Endlich sind noch die Salinen Westfalens hervor- 
zuheben und die zahlreichen ftüneralquellen, besonders im Rhein- 
gau und am Taunus bei Wiesbaden, Selters, Ems, Homburg 
V. d. H., Schlangenbad, auf der Eifel, bei Aachen, Burtscheid, 
bei Oeynhausen, Lippspringe usw., denen das Entstehen vieler 
Bade- und Kurorte mit starkem Fremdenverkehr zuzuschreiben ist. 
Auch die landschaftliche Schönheit vieler Teile des Gebietes, die 
aiyshrlich Tausende von Rdsenden herbeizieht, bietet in letzter 
Linie eine reiche Quelle des Erweibes. 

C. Das Wirtsebaftslebett* 

Nachdem so kurz die Hauptgrundlagen aufgezählt worden • 
sind, die auf die wirtsdiaffliciien Verhfittnisse des G^iietes Einfluß 
haben, soll weiter die Hauptfirage erörtert werden: 

Wie hat es die Tätigkeit des Menschen verstanden, sich 
diesen Eigentümlichkeiten der Landschaft anzupassen und ihre 
natürlichen Reichtümer nutzbar zu machen? M. a. W.: Welches 
Wirtschaftsleben, in welcher Ausdehnung und in welchen 
Formen hat sich auf dem so beschaffenen Gebiete ent- 
wickelt? 

t Die Bevölkerang, Um Sledehmg und Ihr Zusammenleben. 

Einen Begriff von dem Umfange dieses Erwerbslebens gibt in 
erster Linie die Größe der Bevölkerung. Rund zehn Millionen 
Menschen oder mehr als der sechste Teil der ganzen deutschen 
Reichsbevölkerung finden heute auf dem betrachteten Gebiete, das 
nur ein Zehntel der Reichsfläche darstellt, Platz und Lebensunterhalt. 
In der Hauptsache ist dieser große Volksreichtum wie dieses 
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riesenhafte Erwerbsleben überhaupt erst im verflossenen Jahr- 
hundert entstanden, und besonders erst die letzten Jahrzehnte 
desselben waren die Zeit erstaunlichen Wachstums. Man zählte 
Bewohner: 



im Jahre 


im Rheinland 


in Westfalen 


im Reg.-Bez. 
Wiesbaden 


Mittlere 
Zosammen Jahressa- 
nähme*/« 


1816 


1 909 932 


1 066 270 


346 248 


3 322 450 




1855 


3 006 657 


1 527 252 


512 648 


5 046 557 


1,06 


1871 


3 579 347 


1 776 176 


633008 


6 987 530 


1,07 


1880 


4074000 




781426 


6848867 


1,49 


1890 


4710881 


2mm 


848488 


7988490 


1,68 


1900 


5768798 


8187777 


1007941 


9964816 


9,90 



Die Bevölkerungszunahme ist eine raschere gewesen als in 
fast aUen anderen Teilen Deutschlands; im letzten Jahrzehnt betrug 
die durchschnittliclie jjQirliche Zunahme im ganzen Deutschen Reich 
1,3 ^'/o, dagegen im iheiniscfa-westffilisdien Industriegebiet über 
2 bis S^/o, und zwar teils iofolge recht hoher Überschüsse der 
Geburten über die Sterbefälle — von 1,6 bis 2,1 »/o gegen l,40;o 
im Deutschen Reiche — dann aber auch infolge fortgesetzter, 
besonders in der letzten Zeit sehr starker Zuwanderungen aus 
fremden Gegenden. So sind in den letzten zwei Menschenaltern 
rund 400 000 Menschen nach Rheinland und Westfalen mehr 
zugewandert als von dort weggezogen; von der 1900 ortsanwesendea 
Bevölkerung dieser beiden Provinzen stammte der Geburt nach 
nahezu aus anderen Teilen Deutschlands'). In der rascheren 
Volkszunahme hegt ein Zeichen der wachsenden wirtschaftüchen 
Bedeutung des Westens gegenüber dem Osten der preußischen 
Monarchie; am Ende des 19. Jahrhunderts kamen 26^1 o der gesamten 
preußischen Bevölkerung auf Rheinland nnd Westfalen, dagegen 
zu Beginn desselben und auch noch im Jahre 1871 nur 21*^/0. 

Was die Verteilung der Bevölkerung auf das Gebiet betrifft, 
so konzentrieren sich die größten Massen auf einen Raum, der 
sich um Düsseldorf als Mittelpunkt auf beiden Seiten des Rheins 
zwischen Köln und Wesel westwärts bis Aachen, ostwärts bis 
Hamm, Soest und Arnsberg ausbreitet. Sehr dicht besiedelt sind 
weiter die Täler des Rheins, Mains, der Lahn und Sieg, das 
Kohlenbecken an der Saar und die Industriegegend um Bielefeld 
und Minden im Westfälischen. Recht dünn besetzt sind dagegen 
die unwirtlichen Gegenden der £ifel, des Hunsrück, des Rothaar- 

•) Vgl. Fr. Zahn, Die Volkszählung 1900, Band 150 der Stat. d, DeuUch. 
Reichs. Berlin 1903. S. 140 * fg. 
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gebirges und der größte Teil der westfälischen Tiefebene, besonders 
in der Gegend um Münster. Die Hauptgegensätze in der Besi edel ung 
des Gebietes zeigt die nachstehende Übersicht der am dichtesten 
und am dünnsten bevölkerten Kreise: 



BuiroluMr 
pzo <|kju 

6«lseDkirchen (Stftdt-imd 
Landkreis) 2037 

Mülheim a. d. R. (Landkreis 
mit StadtkreisDoisborg.) . 1 795 

Eüeii (Stadt- vadLaadknii) 146S 

Bodium (Stadt o. LandMa) 1 400 



Gladbach (Stadt- u. Landkr.) 684 

Frankfurt (Landkreis) ... 616 

Hörde 646 

Wiesbaden(Stadt-a. Landkr.) 486 

Hattingen 486 

So]iiigflB(Stadt-ii. Landkreis) 4fi7 

Saarbrileken 494 

Hasen (Stadt- und Landkreis) 418 
Lennep (mit Stadtkreis 

Remscheid) 393 

Aachen (Landkreis) .... b91 

Dortmund (Landkreis) . . . 889 

Schwehn 877 

Bonn (Stadt- nndLandkreis) 360 

Bielefeld (Stadt- n. Landkreis) 358 

Koblenz (Stadt- o. Landkreis) 341 

Mettmann 317 

Rohrort . . 295 

Höchst 898 

Ottnreaer 886 



Binwobner 
pro ^nn 



Prüm 86 

Malmedy 88 

Adenau 40 

Wittgenstein 46 

Dann 46 

Büren 47 

Meschede 48 

Brilon 80 

Montjoie 61 

Warendorf 52 

Sehleiden 64 

Bitburg 66 

WittUeh 68 

Usingen 69 

Ahaus 60 

Lüdinghausen 60 

Konsfeld 61 

Bied«ikopf 61 

Simmexn 61 

Olpe 68 

Tecklenburg 68 

Warburg 68 

Bernkastel 66 

Untertaunoskreis 67 

Beckum 68 

Saaibnrg 69 



Wihrend also im gesamten Gebiete durchschnittlich IGOMenschen 
auf dem Quadratkilometer wohnen (gegen 96 im ganzen Deutschen 
Reiche), schwankt die BevöUcerungsdichte zwischen weniger als 
40 Personen in den äußerst dfinn besiedelten Kreisen Prflm, Malmedy, 
Adenau und Ober 2000, die sich in Gelsenkirchen, Hfilhehn a. d. R. 
auf dem Quadratkilometer zusammendrängen. Es sind letztere 
zugleich die stärkst besetzten Punkte Deutschlands. Zu der außer- 
gewöhnlichen Volksdichte der Landkreise tritt noch eme große 
Zahl r^ städtischer Bezirke. Neun Großstädte mit mehr als 
100000 Menschen, Köln, Frankfurt a. M., Düsseldorf, Essen, Elber^ 
feld, Barmen, Dortmund, Aachen und Krefeld, fallen in das betrachtete 
Gebiet, fünf davon liegen in dem mit Ansiedelungen geradezu über- 
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säten Landstrich an der Ruhr und Wupper eng nebeneinander. 
Mehr als 20 000 Einwohner zählen 54 weitere Städte, unter denen 
Duisburg und Wiesbaden die 100 000 schon beinahe erreicht 
haben. Auch Gelsenkirchen wird demnächst durch große Ein- 
gemeindungen in die Reihe dieser Großstädte eintreten. Die Ent- 
wicklungstendenz einer rasch fortschreitenden Agglomeration der 
Bevölkerung um die städtischen Bezirke tritt allenthalben hervor. 
Die starke Anhäufung der Bewohner in größeren Orten ergibt sich 
deutlich aus der folgenden Übersicht: 
Es wohnten hn Jahre 189&: 

imBheiiiUuid inWeitfUai ^Deat- 

Peiton«! */• Peraon« 7o i^?* 

Rache 

hi€hrotel&dtai(100000Bi]iw.ii.iD«br) 964844 18,9 106671 4,0 18,6 

,llitl0litidteii (90-100000 Binw.) 687857 16,4 870196 18,9 10,4 

. Kleinstädten (5—20 000 Einwohner) 1 023 554 20,3 727 869 27,3 13,6 

, Landstädten (2-5000 £inwohner) 716847 14,2 664103 21,1 12,2 
„ Städten überhaupt (2 000 Einw. und 

mehr) 3 521902 69,8 1768 838 66,3 50,2 

aiifdemplattenLande(antei2000Einw.) 1526 049 80,2 897 481 33,7 50,2 

Zusammen 8 579 853 100,0 4 435 057 100,0 100,0 

Auf die Orte mit mehr als 2000 Einwohner — anZahl 795 — 
entfoUen demnach '/s der Geeamtbevdlkemng, wShrend hn ganzen 
Deutsdien Reich nur etwa die HfiUke derselben in soldien stSdtisdien 
Bezirken wohnt Gemeinden mit weniger als 2000 Menschen gibt 
es fiber 5000 nut ca ^/a aller Bewohner. Reine Ackerbauddrfer 
shid Terhaitnismäftig selten, da die Orte meist gleichzeitig Wohn- 
plfitze einer IndnstiiebeTdlkemng sind. Die rein landwirtschaftUche 
BevÖlkenmg ist in der Tiefebene und einem betrSchtlidien Teile 
des ndrdlii^en Gebirgslandes überhaupt vorwiegend in zerstreuten, 
in sidi geschlossenen Einzelgehöften angesiedelt, erst im Berglande 
aind die Bauemwirtschaften zu eigentlichen Dörfern zusammengelegt. 
Für die Zwecke der Verwaltung sind die emzeln liegenden Wohn- 
plätze und Höfe zu Bürgermeistereien zusammengefaßt, die sich 
häufig über weite Landstrecken ausbreiten. Auch die städtische 
Besiedelung gewährt vielfach ein eigenartiges Bild. So sind So- 
lingen und Remscheid nicht überall in geschlossenen Baublocks 
angelegt, sondern bestehen zu einem großen Teile aus vielen 
auseinaiiderliegenden Schleifereien und Schmiede Werkstätten; Elber- 
feld und Barmen bilden ein schmales, zwei Meilen weit durch das 
Wuppertal sich hindurchziehendes Häusermeer. 

10 
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Einige charakteristische Merkmale bietet die rheinisch- west- 
fälische Bevölkerung in ihrer Gliederung nach Geschlecht, 
Alter und Familienstand. Hinsichtlich des Geschlechts fällt 
auf, daß fast durchweg mehr Männer als Frauen vorhanden sind, 
während im übrigen Deutschland ein Frauenüberschuß vorwiegt; 
auf 100 männhche Personen kommen hier durchschnittlich nur 
98,8 weibUche, gegen 103,7 im Deutschen Reiche. Diese Erschei- 
nung erklärt sich teils durch die Garnisonen einzelner Städte, 
besonders aber durch das Vorwalten der vorzüghch tür Männer- 
arbeit geeigneten Industrien und durch die seit Jahrzehnten bestehende 
starke Zuwanderung von außerhalb, die sich in erster Linie auf 
männliche Personen erstreckt. Auf den Wanderungen, die zumeist 
junge, arbeitsfähige Kräfte zuführen, beruht es auch neben der 
großen Geburtenhäufigkeit hauptsächlich, daß die jüngeren Alters- 
klassen hier außergewöhlich stark besetzt sind; es standen im 
Alter von unter 20 Jahren 47,4 '»/o der Bevölkerung gegea nur 
44,7 ®/o im Durchschnitt des Deutschen Reichs. In Übereinstimmung 
hiermit steht die Gliederung nach dem Familienstande, die 
sich im Vergleich zum übrigen Deutschland folgendermaßen ge- 
staltete: 

Verwitwete 

Ledige Verheiratete */• und '/o 

Geschiedene 

Rheinland 890S2S4 68,56 1 758694 81,37 961108 

Westfalen 1706 364 64.00 833 933 31,27 126 022 4,73 

Reg.-Bez. Wiesbaden . 544221 60,05 808812 33,52 58262 6,48 

Zasammen 6466809 68,08 8896869 88,91 415887 6,06 

Deutsehes Reich . . . 6047 84,06 5^77 

Die Unverheirateten sind also unter der Bevölkerung erheblich 
stärker vertreten als anderwärts, die Zahl der Ehepaare ist ent- 
sprechend geringer, obschon bei der allgemeinen Höhe der Arbeits- 
löhne frühzeitige Heiraten durchaus nicht selten sind. 

Wie gliedert sidi nun die BoTdlkerung in rem wirtschaftlicher 
Beziehung? 

Fragt man zunfichst nadi dem ursprünglichsten und grand- 
legenden wurtscfaaftUdien Gebilde der geseDschaftliehen Organisation, 
der Hauswürtschaft, so gruppiert sich die Bevölkerung um 1 740 759 
Haushaltungen. Unter diesen finden sich 96 846 Junggesellen- 
Wirtschaften und 8026 Anstaltshaushaltungen, so daß die reinen 
Familienhaushaltungen mit 1 740 759 vertreten sind. Die letzteren 
vereinigen 8 414666 Menschen oder 97,7 ''/o der Bevölkerung auf 
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sich, denen somit die Wohltaten eines Familienlebens zu' gute 
kommen. Die Dorchschnittsgröße einer Familienhaushaltung beträgt 
4,8 Personen, d. i. etwa dasselbe wie im Deutsdien Reich. 

2. Die volkswlFtsehaftliehe Arbeit, 
a. AUgemelner Otwrbllek. 

Die Gliederung des Volkes nach seinen ErwerbsTcr- 
hältnissen hängt mit der hauswirtschaftlichen Schichtung nur 
nodi ganz wenig zusammen. Hauswirtschaften, die zugleich einen 
nach außen geschlossenen Wirtschaftsbetrieb darstellen, wo die 
Angehörigen im Geschäfte des Haushaltungsvorstandes mitarbeiten, 
kommen nur unter den mittleren und größeren Bauemwirtschaften 
häufiger vor, in der Industrie nur im Hausgewerbe. In Hinsicht 
auf die volkswirtschaftliche Arbeit zerfällt nun die Bevölkerung 
wie folgt in: 

Weitblei iR«|r.-Bfi. WinM«! 

953 G12 35,77|351 5.-il' 



Arbeitende und 

N ichtarbeitende 

EnrerbtULiice m Hasf tkenif 
IHfflstktt«! Ar himl. IKeuto 
AogeLörige «Lu HMftkenf. 

ai 



Bbcrbipt 

1895 832' 37,55 



114686 
2885196 

168287 



2,27 
67,16 

8,08 



68 139 
1U7 840 



70788 



2,55 
58,80 

8,88 



33 017 
476748 

87886 



39,12 
3,67 
53,05 

4,16 



ZouM«n 

3 200 975 
215 842 
4929784 



866851 



37,16 
2,51 
57,24 

3»09 



BüMti 

Reid 0 0 
40,12 

2,59 

53,15 

4,14 



5 04795l|l00,00|lllll» 



100,00898683 



1( 



»618968 



100,00 



100^00 



Direkt am Erwerb beteiligt sind hiernach, einschließlich 
215 842 Dienstboten für hänshche Dienste, 3 416 817 Personen 
oder 39,67 "/o der Bevölkerung; als Nichtarbeitende im Sinne dieser 
statistischen Nachweise sind 60,33^/0 zu betrachten, und zwar 
sind dies 4 929 784 oder 57,24^/0 erwerbslose Familienangehörige, 
denen auch die lediglich im eigenen Haushalt tätigen Hausfrauen 
und -Töchter zugerechnet sind, und 266 351 oder 3,09*Vo von 
Renten und Unterstützung Lebende. Im Vergleich zum übrigen 
Deutschland ist der Prozentsatz der Erwerbstätigen in dem be- 
trachteten Gebiete mit 39,67 <>-o (gegen 42,71 ^/o dort) verhältnis- 
mäßig niedrig zu nennen; entsprechend stärker ist dagegen die 
Gruppe der versorgten Angehörigen besetzt, die nicht auf eigenen 
Erwerb außerhalb des Hauses angewiesen sind. In der Hauptsache 
rührt diese Eigentümlichkeit daher, daß Frauen und Kinder infolge 
des Vorherrschens lohnender, für Männerarbeit besonders geeig- 
neter Berufe nicht in dem Maße am Erwerb teilnehmen wie 
anderwärts. Es beträgt der Anteil der Frauen an der Erwerbs- 
tätigkeit im Rheinland nur 24,69»/9, in Westfalen 22,17o/o gegen- 

10* 
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fiber 29,75<*/o in gans Deoftaditond; Kindw uitor 14 Jahrea wurden 
1898 (außerhalb Ton Fabriken, wo Kinderarbeit veriwten ist) im 
Rheinland 50 188, in Westfalen 26 286 geweri>lich beschfiftigt, oder 
5,8 besw. 5,8^/« aller ▼dkssdinlpflifihtigen Kinder im Vergleich zu 
6,5Wo im Dentsdien Reiche fiberhanpt. 

Die Hauptaweige der wirtschaftlichen Tätigkeit, denen 
sich die Bevölkerung in ihrem Erweri> widmet, gelangen in 
ihrer Gesamtbedeatnng durch die vorstehende Obenridit (s. Seite 148) 
zur Darstellung. 

In den pfoduktiven und kommerziellen Berufen, die hiemach 
die Grundlage der gesamten wirtschafUichen Arbeit bUden, fanden 
also im Jahre 1895 von den 8,6 Aßllionen der Gesamtbevölkerung 
7,6 Millionen ihre Nahrungsqueile. Und zwar steht unter diesen 
wiederum die Industrie an erstor Stelle, der rund 4,4 Hillionen 
oder mehr als die Hfilfte aller Bewohner ihre Existenz verdankten; 
von der Landwirtschaft Idl>ten 2,2, von Handel und Verkehr 1,0 Millio- 
nen Menschen oder 23,3 bezw. 12,1 o/o der Bevölkerung. Gegen- 
über diesen drei großen materiellen Arbeitsgebieten treten die 
immateriellen und sonstigen Berufszweige ganz in den Hintergrund. 

Charakteristisch tür den beruflichen Aufbau in dem betrachteten 
Wirtschaftsgebiet ist die fundamentale Bedeutung der Industrie 
und des Handels. Während im ganzen Deutschen Reiche 36,14'>;'o 
der Bevölkerung auf die Industrie, 10,21 •'/o auf Handel und Verkehr 
entfallen, steigen diese Prozentsätze hier auf 50,83 und 12,11 •'/o. 
Entsprechend geringer besetzt ist natürlich die Landwirtschaft, aus 
der hier nur 25,32 '^/o aller Bewohner ihren Lebensunterhalt ziehen, 
gegenüber 35,74 "/o in ganz Deutschland. Das Gebiet begreift 
eben die industriell am höchsten entwickelten Gegenden des Reiches 
in sich. 

Wie ein Vergleich mit den Ergebnissen der Berufszählung 
von 1882 ergibt, hat sich die eigenartige GUederung der Erwerbs- 
verhältnisse mit ihrer ausgesprochen industriellen Grundlage zum 
großen Teile erst in der neueren Zeit herausgebildet. Allein in 
dem 13jährigen Zeiträume von 1882 bis 1895 hat die landwirt- 
schaftliche Bevölkerung um 83 778 Personen abgenommen, die in- 
dustrielle und handelsgewerbhche sich dagegen um 1 478 046 Menschen 
vermehrt; der Anteil der ersteren an der Gesamtbevölkerung ist 
damit zu gunsten der letzteren von ^/s auf Vi gesunken. Auch 
nach 1895 hat noch eine rasche Weiterentwicklung des beruflichen 
Aufbaues in der durch diese Zahlen angezeigten Tendenz statt- 
gefunden. Fast die ganze Bevölkerungszunahme von ca. 1,5 Millionen 
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Menschen, die inzwischen bis heute eingetreten ist, durfte in die 
industriellen und kommerziellen Beru&zweige übergegangen sein 
und das Bild der ErwerbsgUederung noch bedeutend mehr zu 
gunsten derselben und zu Ungunsten der Landwirtschaft verschoben 
haben. 

Die Berufsarbeit ist organisieft insgesamt in 1 531 IdO Wirt^ 
schaftsbetrieben, und zwar 968 090 land- und forstwirtschaftlicfaen 
und 573040 gewerblichen Betrieben, die sich auf die drei Haupt- 
teile des betrachteten Gebietes folgendermaßen verteilten: 

Rheinland Westfalen ziisamm. 

W lesbaden 

Land- und forstwirtschaftliche Betriebe 520 760 343 841 931)9!) imOÖO 
Gewerbliche BeUiebe • . . 351350 1Ö1018 70672 573 040 

Wie bereits angedeutet, ist der Wert dieser großen 
Summenzahlen fOr die Beurteilung der WirtsdiaftsverhSltnisse 
nur ein beschränkter. Sie sind woU geeignet, ein zusammen- 
fassendes Bild von der Größe aller wirtsdiaftlichen Kräfte des 
Gebietes zu geben und diese in ihrer Bedeutung nach außen hin 
gegenübw anderen Gegenden abzuwügen, versagen aber, sobald 
man auf die unwiUkQilidi weiter entstehenden Fragen eingeht; in 
weldiem Gebiete, unter welchen Produktionsbedingungen und 
sonstigen Verhältnissen und in welchem ursächlichen Zusammen- 
hang hiermit besteht nun das betrachtete Erwerbsleben? Denn 
sie fassen meist Daten zusammen aus vielen grundverschiedenen 
Bezirken mit den heterogensten Vorbedingungen. Die Millionen 
Menschen, die man z. B. .statistisch alle unter einen BegriiT als 
Landwirte, Gewerbetreibende etc. subsumiert, sind tatsächlich doch 
in vieler Beziehung durchaus nicht gleich zu bewerten. Das Ge- 
werbe auf dem Lande, das nur für die ortsansässige Landwirt- 
schal tsbevöikerung arbeitet, spielt eine ganz andere Rolle als 
die große Fabrikindustrie, deren Lebensinteressen im Export nach 
fernen Gegenden liegen, und umgekehrt hat die Landwirtschaft in 
rein ländlicher Ge<,'end wiederum ganz andere Existenzbedingungen 
als im Industriebezirk; eine Industrie an der Produktionsstätte 
ihrer Rohmaleriahen oder sonstigen Bedarfsartikel ist anders zu 
beurteilen als die weit davon abgelegene usw. Man vergilbt aber 
bei weitergehenden Schlußfolgerungen aus solchen großen statisfischcn 
Summen- und DurchschnittszifTern nur zu leicht, daß sie eben ein 
Konglomerat von Dingen aus verschiedenartigen Verhältnissen 
sind, und ist gern geneigt, diese Unterschiede ganz zu übersehen. 
Dazu kommt, daß die für die statistischen Zusammenfassungen 
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maßgebende Yerwaltungstechniscfae Einteflung des Landes mit der 
wirtschafUicfaen Gliederung sehr wenig gemein hat Und gerade 
bei dem voriiegenden Gebiete ist dies in starkem Maße der Fall. 
Es handelt sich hier keineswegs um ein einheitlicfaes, durchweg 
zusammenhangendes kdustriegebiet, sondern die Industrie ist viel- 
mehr in der Hauptsache auf einzelne Komplexe verteilt, die 
räumlich nur den kleineren Teil der ganzen Landschaft ausmachen, 
und andererseits finden sich hier auch weite rein landwirtschaftliche 
Flftchen, die stellenweise, wie z.B. auf der Eifel, hinter den 
ärmsten Gegenden des preußischen Ostens an Einfönnigkeit nicht 
zurOckstehen. Der Gedanke, deshalb aus dem eigentlichen Industrie- 
zentrum eine besondere Provinz ylndustriebezirk*^ zu bilden, ist 
wegen der Vorzüge einer solchen Organisation nach der kom- 
munalen wie administrativen Seite hin schon öfter geäußert 
worden. 

Ein lehrreicherer und besserer Einblick in die Verhältnisse 

läßt sich nun durch eingeliende geographische Detaillierung 
des statistischen Materials und durch die Darstellung nach Gebiets- 
gruppen einer gewissen Gleichartigki il geben. Dies wird einiger- 
maßen durch d'dü Material der licrufs- und Gewerbezählung von 
1895 ermöglicht, w^elches die Ilauptdaten der wirtsclial'llichen 
Gliederung der Bevölkerung für jeden einzelnen Kreis nachweist. 
Allerdings vermag man auch hiermit noch nicht alle Ansprüche zu 
befriedigen, da selbst die Kreise, die in der Regel bloß verwaltungs- 
technische Einheiten darstellen, vielfach noch w^irtscluiftlich ganz 
verschiedenartige Gegenden in sich einschließen. ') Aber es können 
doch die oben erwähnten Mängel sehr eingeschränkt werden ; bei 
so großen Gebieten wie das hier in Betracht gezogene können sie 
im wesentlichen als beseitigt gelten. 

Ohne weiteres fallen bei solcher Betrachtung die großen Ver- 
schiedenartigkeiten ins Auge, die das wirtschaftliche Gepräge fast 
von Kreis zu Kreis aufweist. Auf weiten Strecken des Gebietes 
bildet die Land- und Forstwirtschaft oder Viehzucht die 

*) Das EängefaM auf noch kleinere Einh^ten ala die Kreise, etwa anf 
die einzelnen Gemeinden, verbietet sich fflr die amtliche Statistik wegen des 
damit verbandcnen ungeheuren Anschwellens des Materials. Trotzdem würden 
derartige Nachweisungen fär monographische Besclireibungen kleinerer Wirt- 
schaftsgebiete von nicht zu unterschätzendem Werte sein. Es ist zu wünschen, 
daß bei einer künfligeii Berufs- und Gewerbezäblung das Material wenigstens 
nach einigtti Hanptdaten fBr noeh kleinere Besirke als die Kreiae Bearbeitnng 
finde. Cffß, auch Dr. G. von Mayr im Allgemeinen statistischen Archiv, 
Bd.T, Seite 812). 
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alleinige Grundlage des Erwerbslebens, Yon ihr besteht in 
der Hauptsache die dort sittende handwerksmAßige Indostrie, die 
im wesenHidien nnr fOr die Bedflrfiusse der ansAssigen Landwirt- 
8chaftabevö]keniogarilwitet,wie dasScfamiedehandwe^ die Tischlerei, 
SteUmadierei, Bäckerei, Fleisdierei, die BeUeidiingsgewerbe, Baii- 
geweriie, ein den örlUdien BedMussen dienendor Kleinhandel usw. 
Je nach der F^mchtbarkeit des Bodens und der Ertragfittui^eit der 
Landwirtschaft sitzt die BerOlkerang dichter oder dünner und 
trftgt ein größeres oder geringeres fliaß der von ihr abhängigen 
primitiTen Industrie. Hierher gehören große Strecken der Mfinster» 
sehen Tieflandsbucht, der Eifel und des Hunsrflck sowie Ueinm 
Striche des Taunus, Westerwaldes und Saueriandes, u. a. die 
Kreise Warendorf, Bfiren, Warburg, Wittgenstein, Hahnedy, St. Goar, 
Sinunem, Zell, Adenau, Meisenheim, Daun, PrOm, Bitburg, Wittfich, 
Bernkastel, Westerburg eta Es sind in der Hauptsadie zugleich 
die am dünnsten bCTÖlkerten Gegenden des ganzen Gebiets, 
besonders da, wo Unwirtlichkeit, schwer bebaubarer Boden und 
Wald der landwirtschaftlichen Kultur hinderlich sind. Weit über 
die Hfilfte bis drei Hertel der dünn gesäten, gleichsam ;,boden- 
stXndigen* Bevölkerung leben unmittelbar, fast der ganze übrige 
Teü mittelbar von der Landwirtschaft. 

Schon ganz anders ist das Bild des Erwerbslebens da, wo 
neben der Landwirtschaft, die immer noch die Haupt- 
nahrungsquelle bildet, gewisse unabhängige, in ihrer 
Existenz nicht mehr auf sie angewiesene Industrien 
bestehen und vielgestaltigere Erwerbsgelegenheit schaffen. Land- 
wirtschaftliche und industrielle Interessen bestehen hier meist 
gleichberechtigt nebeneinander. Teils sind es natürliche Boden- 
schätze, die eine selbständige, auf die Ausfuhr gegründete Industrie 
neben der Landwirtschaft emporwachsen lassen, wie die Stein- 
und Tonwarenindustrien oder der Erzbergbau auf dem Westerwald 
und im Taunus, die Steinindustrie in verschiedenen Teüen des 
Hunsrück und der Eifel, die Korbflechterei am Niederrhein usw., 
teils haben sich auf historischer Grundlage oder mehr zufällig 
gewisse Gewerbe entwickelt, wie die chemischen Industrien zahl- 
reicher Orte, die Tabakindustrie bei Minden, Herford und Lübbecke, 
die urwüchsigen Textilindustrien in vielen Kreisen der Tiefebene, 
die sich bei einer geübten, eingearbeiteten Bevölkerung — wenn 
auch häufig nur als hausindustrielles Nebengewerbe zur Land- 
wirtschaft — erhalten haben. Anderwärts bietet der Wembau 
neben der Landwirtschaft eine reiche Quelle des Einkonunens, 
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oder Badeorte und landschafttiche Schönheit bringen, wie besonders 
im Dorchbruchstale des Rheins durch das Schiefergebirge und am 
Tannus, durch den amshrlidien Zufluß von wohlhabenden F^rmnden 
Einnahmen, die befinicfatend auf das ganze flbrige Erwerbsleben ein- 
wirken. Wiederum andere Gegenden erhalten durch gOnstige handel»* 
und Yericehrspohliscfae Lage oder durch besondere Spezialitfiten 
henrorstediende Merkmale der sonst einidrmigen wirtschafUidien 
Struktur. Diese Wirtschaftsflfichen, die meist eme mittlere Volks- 
didite und eine LandwirtschaftsbeYÖlkemng von nur noch 30 bis 
aufweisen, nehmen räumlich den grdßten Teil des betrachteten 
Gebietes ein. 

GrSßere Differenzierung zeigen die Wirtscfaaftsverhältnisse in 
den Gegenden, wo die Landwirtschaft hinter anderen Be- 
rufszweigen zurücktritt und Industrie und Handel, in ihrem 
Bestehen Cut ganz auf außerhalb liegende Märkte gestützt, die 
alle anderen Wirtschaftszweige befruchtende Grundlage 
des Erwerbslebens bflden. Hierher gehören die fünf Haupt- 
industriezentren, die das betraditete Gebiet in sich einschließt, in 
denen die Landwirtschaft treibende Bevölkerung im allgemeinen 
noch nicht ein Fünftel aller Bewohner ausmacht. An erster Stelle 
steht das gewaltige, fast rein industrielle Gebiet, das sich am ' 
Niederrhein im Regierungsbezirk Düsseldorf bis weit nach Westfalen 
hinein ausbreitet. Auf westäflischer Seite umfaßt es besonders die 
Bezirke Recklinghausen, Gulsenkirchen, Bochum, Dortmund, Hörde, 
Hamm, Hattingen, Schwelm, Ilagen, Iserlohn, Altena und Arnsberg, im 
Rheinland die gewerbfleißigen Kreise Ruhrort, Mülheim a. d. R., 
Essen, Mettmann, Lennep, SoUngen, Düsseldorf, Krefeld, Kempen 
und Gladbach. Eine große Zahl volkreicher Industriestädte sitzt 
hier eng aufeinander, und auch die Landkreise sind vielfach mit 
gewerblichen Anlagen und industrieller Arbeiterbevölkerung ^ dicht 
besetzt. Getrennt von diesem großen Industriebezirk liegen die 
kleineren Industriej^ebiete um Aachen, im Siegerlande, um Frank- 
furt a. M. und im Saarrevier. Das Gepräge der Industrie in diesen 
Hauptraittelpunkten ist natürlich ein sehr verschiedenartiges. Während 
in den Kreisen an der Ruhr und im Saarrevier die Kohlen-, Eisen- 
und Hüttenindustrie ihren Hauptcharakter ausmachen, lassen in 
Solingen und Mettmann die Kleineisenindustrien das ganze bergische 
Land einer einzigen großen Scbmiedewerkstatt vergleichbar er- 
scheinen. In Schwelm und Lennep sind es die Bandweberei und 
sonstigen Textihndustrien, in Krefeld, Kempen und Gladbach die 
Sammet- und Seidenweberei, bei Aachen zugleich der Steinkohlen- 
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bergbau und die Teztilmdustrie, im Siegerlande der Erzbergbau 
und Hütteubetrieb, bei Frankfurt a. H. die chemischen, die Masdiinen- 
und die Elektrizittttaindnstrien, die dem gewerblichen Leben haupt- 
sächlich ihren Stempel aufdrücken. Zu diesen Hauptindustrien 
treten natürlich überall noch zahlreiche kleinere Gewerbezweige, 
die teüs Hülfsindustiien derselben sind oder durch die höhere 
Lebenshaltung der industriellen Bevölkerung gegenüber der land- 
wirtschaftlichen bedingt werden oder auch ganz selbständiger Art 
sind. Das Bestehen der grundlegenden Industrien findet meist 
seine Erklärung in den örtlichen Verhältnissen; ist die industrielle 
Urproduktion ohne weiteres an die Fundorte von Kohle und 
Erz etc. gebunden, so sehen wir auch die weiterverarbeitenden 
Industrien hauptsächlich an den Orten, wo güustige Bezugsbe- 
dingungen für ihre Rohstoffe und sonstige wichtige Betriebs- 
materialien — zu denen Kohle in erster Linie gehört — bestehen. 
So hegen z. B. die Hüttenwerke meist nahe an den Stätten der 
Eisen- und Kohlenproduktion, desgleichen die weiterverarbeitenden 
Eisen- und Maschinenindustrien usw., oder sie sind mit ihnen 
durch günstige Zufahrtstraßen verbunden. Doch ist dies keinesfalls 
die Kegel; viele Industrien lassen sich mit Vorliebe dort nieder, 
wo ein großer Markt für den Absatz ihrer Produkte besteht 
oder doch auf günstigen Verkehrswegen leicht zu erreichen ist, 
und oft findet der Sitz einer Industrie bloß durch historische und 
mehr zufälhge Verhältnisse seine Erklärung. So ist für den Sitz 
der Kleineisenindustrie im Bergischen und vieler Textilindustrien 
außer der Nähe von Eisen und Kohle noch besonders der Umstand 
maßgebend, daß diese Gewerbe von alters her dort betrieben worden 
sind und die Fertigkeit der Bewohner in denselben sich von Ge- 
schlecht zu Geschlecht vererbt hat. 

Wie ein Vergleich mit der Bevölkerungsdichte ergibt, fallen 
die fünf Hauptindustriezentren zusammen mit den am stärksten be- 
völkerten Strecken des Gebiets. 

Die reichste Gliederung des Wirtschaftslebens zeigen 
die zahlreichen großen Städte, die gleichsam die Brennpunkte 
des wirtschafthchen Lebens darstellen. Hier nimmt der Handel 
und Verkehr neben der Industrie den breitesten Raum ein, und in 
der Industrie treten gewisse anderswo weniger entfaltete Zweige 
in den Vordergrund, die Bekleidungsindustrien, Baugewerbe, die 
Geschäfte persönlicher Hälfeleistungen, die Gast- und Schankwirt- 
schaften, dem Wohlleben dienende Luxusindustrien usw. Daran 
reiht sich eine starke Schicht der gelehrten, künstlerischen Berufe 
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und des Beamtentums. ÄhnUchen Charakter wie in den Großstädten 
selbst zeigt das Erwerbsleben oft auch in den umliegenden Land- 
kreisen, in die sie i^eichsam wirtschaftliches Leben noch aus- 
strahlen. 

b. Die eiuzelnen Zweige der wlrtsehaftllelieii Arbeit. 

Schon der kurze Überblick über das Gesanitgepräge des 
Wirtschaftslebens läßt seine außerordentliche Vielseitigkeit und 
Großartigkeit, in der das Gebiet von keiner anderen Gegend 
Deutschlands übcntrolTcn wird, deutlich erkennen. Noch mehr 
tritt dies aber hervor, sobald man auf die einzelnen Zvt^eige 
der wirtschaftlichen Tätigkeit eingeht und die verschiedenen 
Arten der Produktion an ihren Hauptstandorten aufsucht. 

Land- und Forstwlrtielialt. 

Zunächst die Landwirtschaft. 

Trotz ihres Zurücktretens hinter Handel und Gewerbe steht 
die Landwirtschaft des westlichen Industriebezirks auf einer vergleichs- 
weise hohen Stufe. Von der ge.'^amten Fläche von 5 282 178 ha waren 
4 784 642 ha land- und forstwirtschaftlich in Benutzung genommen. 
Mit Wald waren davon 1 028 870 ha bedeckt und zwar 922 57f) ha 
reiue Forstbetriebe und 705 794 lia, die Teile von landwirtschafthchen 
Betrieben waren. Die hiernach für die Landwirtschaft in Betracht 
kommende Wirtschaftsfläche von :5 744 413 ha ist unter 958 090 
Betriebe aufgeteilt, in denen 892 982 Personen ihren Hau]>terwerb 
fanden. Außerdom zogen nicht weniger als 763 828 Personen im 
Nebenberuf Einnahmen aus landwirtschafthcher Tätigkeit. Nur in 
einzelnen Gegenden Westfalens ist ein größerer Teil des Bodens 
in Fideikommissen festgelegt, nämlich 155 500 ha oder 7,7 ^/o, dagegen 
umfassen diese im Rheinland nur 714 ha = 2,6 •'.'o, im Reg.-Bez. 
Wiesbaden 152 ha = 2,7^/0 gegenüber 6,2*^/0 in der ganzen preu- 
ßischen Monarchie. Durch Staatsgüter ist ein ganz verschwindend 
kleiner Teil der Fläche der privaten Ausbeutung entzogen. Ebenso 
besitzen die Kronforsten verhältnismäßig geringe Ausdehnung 
(238 846ha = 14,6o/o der gesamten Waldfläche gegen 30,9o/o in 
ganz Preußen). Sehr groß ist dagegen der konununale Waldbesitz 
im Reg.-Bez. Wiesbaden und im Rheinland, wo er 69,0 bezw. 
39,6 *^/o des ganzen Forstlandes ausmacht gegenfiber 12,5 <*/o in ganz 
Preußen, aber nur gering in Westfelmi (9,9 */o). 

Was die Art der Bewirtschaftung des Landes betrifft, so 
waren 1616200ha wirklich unter dem Pfluge oder als Wiese, 
bessere Weide etc. in Benutzung genommen, ein verhältnismäßig 
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groß« Teil — 69 874 ha oder 3,2«/# der geeamten laiidwirtsdiaftlicfaen 
Fliehe — wurde girtnerisch genntit (gegen Ifi^k im ganzen DenU 
fldien Reich), 18780 ha » 0,6*/e waren Weinberge oder Wein- 
gXrtoi. 

Ober die Bebauung des Ackerlandes im einzelnen und die 
dabei erzielten Emtemengen der Hanptfrnchtarten gibt die voretefaende 
Obenicht (s. Seite 156) ttr das Jahr 1901 Au&düuß. 

Der Anbau von Ktoierfrfiditen besitzt hiemach ftbr das 
betrachtete Gebiet grofie Bedeutung; besonders bringt es an 
Roggen, Weizen und Hafer sehr reiche Ernten hervor, im allge- 
meinen liefert die Landwirtsdiaft nadi obiger Tabelle hier wesent- 
lich höhere Hektarertrftge als durchschnitUich in ganz Preußen, 
vor allem beim Weizen, Roggen und Klee, aber auch — abgesehen 
Yon der veihSltntemftßig wenig angebauten Gerste — bei allen 
übrigen wichtigeren Feldfrüchten. Neben der Ergiebigkeit des 
Bodens liegt der Grund dieser Erscheinung in seiner sehr intensiven 
Bewirtschaftung, die mit der Zeit immer größere Mengen von 
landwirtschaftlichen Produkten dem Boden abringt. So lüüt der 
Vergleich mit der Erntestatistik früherer Jahre trotz des von Jahr 
zu Jahr stark wechselnden Emteausfalles doch eine erhebhche 
Zunahme der Erntemengen sowohl absolut wie im Verhältnis zur 
Anbaufläche deutlich erkennen. 

Der blühendste Ackerbau ist naturgemäß in den Gegenden zu 
finden, die bereits oben als die der größten Bodenfruchtbarkeit 
gekennzeichnet worden sind. Was die einzehicn Kulturen betrifft, 
so ist besonders der Roggenbau in den besseren Gegenden sehr 
verbreitet. Der Weizen, der sehr fetten Boden verlangt, gedeiht 
hauptsächlich nur an den fruchtbarsten Stellen; über 10"/o der 
ganzen Fläche bedecken die Weizenfelder in den Kreisen Soest 
(14,8 °/o), Hamm, Warburg, Wiesbaden, Höchst, Frankfurt a. M., 
Jühch (15,0 ^'/o), Düren, Geilenkirchen, Krefeld, Neuß, Grevenbroich 
(16,7 ^/o), Köhl, Bergheim (16,5^/o) und Euskirchen. Dort sind in der 
Regel auch alle anderen wichtigeren Feldfrüchte vertreten. In den 
weniger fruchtbaren Teilen werden besonders Hafer in großer 
Menge, sowie Gerste, Buchweizen, Spelz und Kartoffeln auf 
dem mageren Boden gebaut. Klee wird in starkem Maße dort 
kultiviert, wo viel Viehzudit zu seinem Anbau nötigt, hauptsächlich 
am Niederrhein und im westfälischen Tieflande, aber auch auf 
dem Westerwald und am südlichen Hange des Taunus. In den 
Reichen Bezirken findet sich meist auch ein ausgedehnter Wiesen- 
bau, der besonders auf dem Westerwald und bei Siegen, dem 
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Sitz einer bekannten Wiesenbauschuie, sehr rationell betrieben 
wird. An fetten Weiden, welche die Viehzucht begünstigen, 
bietet das Tiefland große Strecken natürlicher Fruchtbarkeit; die- 
selben machen in den Kreisen Beckum 10 626 ha (15,5''/o) der 
Gesamtfläche aus, in Lüdinghausen 7 506 ha (10,8 »/o), Heckling- 
hausen 4081 ha (5,3 o/o), Hamm .^492 ha (7,7 o/o), Cleve 9297 ha 
(18,3 o/o), Rees 8097 ha (15,5 Wo), Ruhrort 3100 ha (9,4o/o), Mörs 
5135 ha (9,lo/o) nsw. 

Handelsgewächse werden ebenfalls viel gezogen. 

Der Zuckerrübenbau ist in manchen Teilen des Gebietes nicht 
unbedeutend und bringt hohe Erträge, wenngleich er an Umfang bei 
weitem nicht an den in der Provinz Sachsen heranreicht. Die Anbau- 
flächen der Zuckerrübe — insgesamt 23 802 ha — liegen hauptsächlich 
in den Krei.sen Köln (3411ha), Bergheim (2Ü38 ha), Euskirchen 
(1974 ha), Jülich (1581 ha), Düren (2341 ha), Soest (876 ha), Höxter 
(962 ha), Warburg (922 ha). Über die Verbreitung der Zucker- 
fabriken siehe Seite 175. 

Tabak wird in einigen Strichen am Niederrhein gebaut, in 
Cleve auf 96 ha, Rees 24 ha, Mörs 11 ha, ferner im Kreise Wittlich, wo 
63 ha mit Tabak bepflanzt sind, Kreuznach 14 ha, Merzig 11ha. 
An der Versorgung des Mindener Tabakindustriegebietes mit Roh- 
tabak ist diese Produktion nur wenig beteiligt 

Hopfen gedeiht im Unterwesterwaldkreis, in dem 124 ha 
damit bepflanzt sind, etwas auch in Bitburg (7,5 ha) und Neu* 
Wied (5,1ha). 

Flachs oder Hanf werden allenthalben angebaut in der 
westfälischen Tiefebene, besonders häufig aber in den Kreisen 
AGnden, Lübbecke und Herford. Das Entstehen der dortigen TeztU- 
indnstrien, die besonders in den leteteren Kreisen sehr ausgebildet 
sind, hängt eng mit dem Anbau des Flachses zusammen. Ähnlieh 
ist es mit dem Flachs- und Hanfbau in vielen anderen Teilen des 
Gebietes, auf dem Westerwald, im Saarrevier, auf dem Hunsrück 
und der Eifel, wo er gleichfaUs in nennenswertem Maße be- 
trieben wird. 

In der Nachbarschaft der Industriebezirke ist der Gemüsebau 
hoch entwickelt. Besonderen Ruf hat er auf dem Vorgebirge der 
Eifel, der sogenannten Ville, und im Kreise Mörs; ein beträcht- 
licher Teil der Industriestädte wird von dort mit Gemüse versorgt. 

Der Obstbau ist besonders in den milden Tälern bedeutend 
entfaltet. Man zählte insgesamt im Jahre 1900: 
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im Rh«inlaiid 


inWaatfalea 


im Reg.-Bez. 


msammeii 


aoTl 


Obatbftiiine 


194758S8 


59S2041 


9870696 


91888575 


4,0 


und zwar: 












Äpf Ölbäume 




2 7r,8 372 


1 243 874 


0 508 410 


1.« 


Birnbäume 


2 318 743 


81GÜ40 


427 837 


3 r><]2 620 


0,7 


Püaumenbäume 3 64^257 


2 030 065 


1 040 586 


6 718 908 


1^ 


Kindibiiiine 


950668 


869664 


168899 


14T8681 


0^ 



Die 21,3 Millionen Obstbäume des Gebietes machen fast den 
vierten Teil aller in der preußischen Monarchie ermittelten aus. 
Trotzdem erscheint der Obstbau, wenn man bedenkt, daß durch- 
schnittlich auf einen Hektar Fläche erst 4 Obstbäume kommen, 
auch hier noch sehr erweiterungsfähig. Das Hauptobstland liegt 
im Rheingau, wo man im Kreise Wiesbaden 13, im Stadtkreise 
Frankfurt 26, im Kreise Höchst und im Obertaunuskreise 11 Obst- 
bäume auf den Hektar zählte. Aber auch die Kreise Herford, 
Hörde, Hattingen, Mälheim, Essen, Solingen, Gladbach, Bonn, der 
Siegkreis« endlich die ganzen Tfiler der Lahn, Mosel, Nahe und 
Saar sind durch reiche Obstanlagen ausgezeidinet. Im Rheingau 
und an der Lahn reifen auch bessere Obstarten, Aprikosen, Pfir- 
siche, WaOnoise und edle Kastanien. 

Mit Wein waren 1895 18780 ha bestanden, d. s. Ib^h aUer 
deutschen Weinberge. 42855 Betriebe widmeten sidi dem Wein- 
bau, der seine Heimat in den sonnigen, geschützt liegenden Tälern 
des Bhehis, Mains, der Mosel, Nahe, Saar und Ahr hat Die 
größte WeinbauflSche haben die Kreise Kreuznach (3172bas6<>/o 
der GesamtflSche), Rheingau (2279 ha = 9 o/o), Trier (1463 ha), 
Bernkastel (1445 ha), St. Goar (1310 ha), Ahrwefler (1134 ha), 
Zell (1055 ha), Kochem (993 ha), St Goarshausen (816 ha), Neu- 
wied (789 ha), Wittlich (703 ha), Saarburg (659 ha), Wiesbaden 
(609 ha), Koblenz (552 ha), Meisenheun (441ha). 

Eine reiche Quelle des Erwerbs bildet die fast uberall auf 
verhältnismäßig hoher Stufe stehende Vjiehzucht Im Jahre 1900 
wurden folgende Viehbestände ermittelt: 





Rheinland 


Westfalen 


Reg.-Bez. 
Wiesbaden 


zosammen 


auf 1 c 


Pferde 


191 499 


15G 321 


28 561 


876384 


7,1 


Rinder 


1158 423 


661 247 


242 918 


2 062 588 


89,0 


Schweine 


893 545 


884 884 


164 692 


1 943 121 


36,8 


Schafe 


174136 


224463 


66 051 


464650 


8,8 


2Kegen 


806178 


914996 


86166 


584886 


11,1 



Was die Pferdehaltung betrifft, so ist sie namentlich im 
stadtreichen Industriebezirk sehr stark, wo der große Verkehr viele 



Digitized by Google 



160 



DeQttdMr G«ogra|>b«Btac. 



Zugtiere benötigt — im Regierungsbezirk Düsseldorf kommen z. B. 
13 Pferde auf 1 qkm gegen 8 in ganz Preußen — , aber auch in 
den Bauernwirtschaften werden ziemlich viele Pferde gehalten. 
Der Sitz einer bedeutenden Pferdezucht ist der als die Senne 
bekannte, öde, grasreiche Strich der Münsterschen Bucht. 

Die Rindviehzucht ist fast im ganzen Gebiete sehr ver- 
breitet. Besonders intensiv betrieben wird sie auf den fetten 
Weiden am Niederrhein, wo in den Kreisen Cleve, Rees, Mörs, 
Geldern und Kempen 50 bis 60 Stück Vieh auf den Quadratkilo- 
meter kommen, gegenüber dem Durchschnitt von 30 für ganz 
Preußen. Streckenweise büdet sie dort den Hauptnahrungszweig 
der Bewohner. Femer weisen die meisten Kreise des Westerwaldes 
eine starke Rinderzucht auf, und auch in der Gegend des Teuto- 
burgerwaldes sowie in vielen Teilen des Saoerlandes, des Hunsrück 
und der Eifel ist sie keineswegs gering. 

Die fast überall in Zunahme begriffene Schweinezucht ist 
vor aUem in Westfalen, fast in allen Gegenden, recht bedeutend, 
ebenso am Niederrhein und selbst in vielen Kreisen des eigentlichen 
Industriegebiets. 

Wenig ausgebildet ist die Schafzucht, die überdies staik 
zurückgeht. Hur im Westfälischen, in den Kreisen Bören, Pader- 
born, Waiburg, Höxter, Meschede, Brilon, Lustadt usw. ist sie 
einigermaßen ^wfihnenswert. 

Dagegen ist die Ziege, «die Kuh des kleinen Mannes', vei^ 
hSltnismfißig stark vertreten; besonders im Indnstriebezi^ bildet 
sie, wie beispielsweise im Bergischen, sehr hfiofig ein SIfidk der 
Wirtschaft des kAt&ien oder kleinen Handwerkers. 

Audi die Haltung von Federvieh ist in dem betraditeten 
Gebiete beträchtlicher als dnrchschnitUich im übrigen Deutschland, 
erscheint aber trotzdem, wenn man bedenkt, daß audi hier kaum 
ein Stödc Federvieh auf einen Menschen kommt, nodi auf emer 
niedrigen Stufe. 

Die gesamte Lage der Landwirtschaft ist nach alledem 
im Gebiet der rheiniscb-westflUisehen Großindui^e keine ungünstige; 
vielseitige und intensive Kulturen bringen im größten Teile des- 
selben auf ergiebigem Boden reiche Ernten, for die in dem kauf- 
kräftigen Industriebezirk stets verhältnismäßig gute Preise erzielt 
werden. 

Was die Betriebsverhältnisse betrifft, so herrscht der 
mittlere und kleine Besilz unbedingt vor. Größere Bauernwirt- 
scliaileu und reiner Großgrundbesitz sind verhältnismäßig selten; nur 
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in der Tiefebene, in einem großen Teile Westfalens und auf dem 
Hunsriick und der Eifel treten die größeren Wirtschaften mehr 
hervor. Dagegen zeigt gerade in den Mittelpunkten der Industrie 
der Besitz eine weitgehende Zersplitterung des Bodens, wie sonst 
nur in Süddeutschland, in Baden, Elsaß-Lothringen und Württem- 
berg. Insbesondere nehmen dort die Parzellenbetriebe von weniger 
als 2 ha einen großen Teil der Fläche ein — über ein Fünftel. 
Im übrigen ist das kleine und mittlere Bauem^t voa 2bis ö oder 
Ton ö bis 20 ha am stärksten vertreteD. Die ganz kleinen Betriebe 
sind namentlich in der Umgebung größerer Orte häußg, sodann 
aber auch in den fruchtbaren Gegenden des Wein- und Obstbaues. 
Das Entstehen derselben hängt mit der Industrieentwicklung eng 
zusammen, znm Teil wohl auch mit der Entwicklung der Besitz- 
verhältnisse unter dem Einflüsse des rheinischen Rechts. Die 
Pachtwirtschaft ist neben diesem Kleinbesitz sehr verbreitet. 
Die Ausbeutung des Bodens geschieht fast überall durch Intensive 
Bewirtschaftung; nur ganz vereinzelt, wie z. B. auf der Eifel, 
harrsdit noch die alte Dreifelderwirtschaft mit Flurzwang oder die 
sogenannte Schiifelwirtschaft. 

Die landwirtschaftlichen Nebengewerbe sind sehr aus- 
gebildet, inabesondere sind die Betriebe, die nebenher Mchhandel 
oder Molkerei in den Städten betreiben, häufiger als in irgend 
emem anderen TeOe Deutschlands. Man ermittelte 1895: 11 572 
soldier Betriebe von 24608 in ganz Preußen und 41930 im 
Deutschen Reiche flberhanpt. Die Butter- und Käsefabrikation, 
die durch zahlreidie Molkereigenossenschaflen gefördert wird, ist 
hatq[>tsächlich am Niederrhem zu Hause. Auch Branntweinbrennereien 
und Getreidemühlen sind verhältnismäßig häufig anlandwirtsdiaftüche 
Betriebe angegliedert. 

Charakteristisch für das westliche Industriegebiet ist die Aus- 
dehnung, die der nebenberufliche Landwirtschaftsbetrieb 
angenommen hat; fast ebensoviele Personen finden nebenher in 
der Landwirtschaft Beschäftigung (763828) wie ihren Hauptberuf 
(892 982), und 360 451 selbständigen Landwirten im Hauptberuf 
stehen 555 395 Personen gegenüber, die als Nebengewerbe Land 
selbständig bewirtschaften. Dies gilt natürlich vor allem für die 
eigentlichen Industriegegenden, wo die Gärten und Parzellen des 
gewerblichen Arbeiters oder Handwerkers besonders häufig sind. 

Die Forstwirtschaft ist in dem betrachteten Gebiete, das 
zu den waldreichsten in ganz Deutschland gehört, hoch entwickelt. 
Wie schon erwähnt, sind 1 62S '610 ha oder 50,9 ^/o der Gesamt- 
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fläche mit Wald bedeckt, während im ganzen Deutschen Reiche 
dieser Prozentsatz nur 27,7 beträgt. Die waldreichsten Striclie 
liegen im Regierungsbezirk Arnsberg, wo in einer großen Zahl von 
Kreisen der Wald über die Hälfte des Bodens einnimmt, im Kreise 
Olpe */s, im Kreise Siegen sogar '/* der Gesamtfläche. Auch die 
Kreise des Westerwalds, des Taunus und Uunsrück haben große 
Waldbestände. 

Der Forstwirtschaft widmen sich 165 081 Betriebe, d. i. mehr 
als */6 afler Forstbetriebe im Deutschen Reiche. Davon sind 
indessen nur 2666 rein forstwirtschaftliche Betriebe, während 162 415 
mit 705 794 ha Forstland duneben noch landwirtschaftlich benutzte 
Fläche haben. Besondere Hervorhebung verdient die Hauberg.swirt- 
schaft des Siegerlandes, d. i. die Kultur von Eichenschälwaldungen, 
die schlagweise ausgebeutet, dann abgehauen und bis zum 
Emporkommen des neuen Wuchses als Feld benutzt werden. 
Stellenweise wird der Lohrindenbau auch auf der Uocheifel be> 
trieben. 

Mit der Landwirtschaft gleichfafls eng zusammenhängend und 
bei der Schwierigkeit, gute Preise für rein landwirtschaftliche 
Erzeugnisse zu erzielen, von wachsender Bedeutung für sie ist die 
Kunst- und Handelsgärtnerei. Dieser Gewerbszweig ist hier 
mehr ausgebüdet als in allen anderen Teilen Deutschlands, was 
zum Teil auf die günstigen khmatischon Verhältnisse zurückzuführen 
sein mag, namentUch aber durch die Nähe der großen Städte 
erklärt wird, wo die Gärtnereiprodukte leichten Absatz finden. 
In das betrachtete Gebiet fallen 7864 Kunst- und Handelsgärtne- 
reien mit ca. 17 000 Personen oder fast V4 aller solchen Betriebe 
Deutschlands. Die wichtigsten Punkte einer blühenden Kunst- und 
HandelsgSrtnerei sind Frankfort a. M., wo sie im Stadt- und Land- 
kreise 2256 Personen beschäftigt, Wiesbaden, Düsseldorf und Köhl 
mit 493, 1008 und 785 Erwerbstätigen. 

Industrie. 

Geht man nun auf die überaus mannigfoltig gegliederten 
Zweige der industriellen Arbeit ein, so muß von vornherein 
bemerkt werden, daß die geographische Betrachtung sich hier 
natürlich nicht auf alle einzelnen derselben erstrecken kann. Sie 
hat vielmehr die Arten hauptsädilich zu berücksichtigen, die für 
die betreffende Gegend eine besondere Eigentümlichkeit bilden 
oder eine über die örtlichen Interessen hinausgehende Bedeutung 
besitzen. Die weitverbreiteten Gewerbe der Tischlerei, Schneiderei, 
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Schuhmachefeif Bäckerei, Fleischerei usw., die sich fiberaU finden, 
werden nur dort hervorzuheben sein, wo sie stSrker als gewöhnlich 
ausgebildet sind, über den lokalen Bedarf hinaus arbeiten und for 
das Gebiet ihres Sitzes besonders charakteristisch sind. Dagegen 
wird es sich in erster Linie um die vorwiegend ÜEÜlirikmäßig 
betriebenen Zweige der großen modernen Ezportindustrien handeln, 
deren Existenz durch den Absatz nach anderen Gegenden begründet 
ist und die mit der Urproduktion zusammen gewissermaßen die 
aUeinigen Quellen des volkswirtschaftlichen Erwerbs eines Gebietes 
darstellen. Die Übrigen, durch sie erst mit Arbdt versorgten In- 
dustrien ersdidnen ihnen gegenüber mehr oder weniger un- 
selbständig. 

Die wichtigsten Industrien des betrachteten Gebietes sind in 
dieser Hinsicht die in den reichen Bodenschätzen begründeten 
Kohlen- und Eisenindustrien, Sie haben für die heulige Ge- 
staltung seines Wirtschaftslebens sowohl durch ihre eigene riesen- 
hafte Ausdehnung und ihre Erträgnisse grundlegende Bedeutung 
gewonnen, wie auch dadurch, daß sie die frühzeitige Ansiedehnig 
weiterer moderner Großindustrien, die auf dem Maschinenbetrieb 
und der Ausbeulung der Kohle beruhen, in ihrer Nachbarschaft sehr 
gefördert haben. Das Entstehen vieler weiterverarbeitenden Industrien 
ist hier auf diese günstigen Vorbedingungen zurückzuführen. 

Was zunächst den Kohlenbergbau belrifTl, so ist er 
geographisch natürlich eng an die Fundorte der Kohle gebunden. 
Doch wird das ganze große Kohlenlager des Schiefergebirges noch 
lange nicht in allen seinen Teüen ausgebeutet. Am stärksten wird 
der Steinkohlenbergbau betrieben im Steinkohlenbecken an der 
Ruhr, dem größten in ganz Europa, Das Hauptgebiet der Förde- 
rung liegt am südlichen Teile desselben, wo die Flöze bis nahe an 
die Erdoberflache heranreichen und am leichtesten abbaubar sind, 
namentlich in folgenden Kreisen: 



Der Steinkohlenbergbau an der Saar erstreckt sich besonders 
auf die Kreise Saari>rficken, Ottweiler, Saarlouis und St. Wendel 
mit 13 431 bezw. 10 184, 4766 und 1670 Erwerbstätigen (vor- 



Beschäftigte 
Personen 



Beschäftigte 
Personen 



LandkreiB) S6804 

Bnea (Städten. Landkreis) . 26078 
Bochum « « .24166 
Dortmund« , . 18951 
Recklinghaasen 17 087 



Gelsenkirchen (Stadt- und 



Hörde 8208 

Hattinffen 7884 

BfUheini a. d. Rohr . . . .6396 

Hamm 4277 

Rnhrort 27&5 
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nefamlich in fiskalischen Gruben). Das dritte große Steinkohlen- 
revier, das der Wunn und Inde, (Mt zum größten Teil in den Land- 
kreis Aachen, wo es 5644 Personen beschäftigt. Die Steinkohlen- 
fördenmg in den drei Bezirken zusammen macht ^/s der des 
ganzen Deutschen Reiches aus. Wie die nachstehenden Zahlen 
zeigen, hat sie in den letzten Jahrzehnten bedeutend zuge- 

Rnlurkohlenbecken Saarbecken 



1880 1880 1800 

ZaU dar Werke .... 185 176 170 

f Menge Mill.t 22,4 35,5 60,1 

^^^^""'^M Werl Mill.^ 101,7 282,1 612,7 

Mittlere Belegschaft 

lüOO Köpfe 78,2 127,5 228,7 



1880 
81 

6,0 
i5,5 



1880 1800 

84 27 

7,4 11,1 

80,5 129,0 



20,8 34,2 50,8 



Wurm* und 
Indebeeken 

1880 1880 1900 

17 14 13 

1,2 1,5 1,8 

6,9 9,8 16,7 

5,4 6,6 Ö,Ü 



Nicht so bedeutend, aber in beständigem Wachstum begriffen 
ist der Bergbau auf Braunkohlen, die besonders westlich von Köln 
auf dem Landrücken der Vilie gefördert werden. Er beschäftigte 
189& im Landkreise Kohi 941, in Eoskirdien 420, in Bergheim 
395 Personen. Ein kleinerer Braunkohlenbergbau findet sich hn 
Ober- und Unterwesterwaldkreise (616 ErwerbstStige) und bei 
Wiesbaden. Im Jahre 1900 wurden insgesamt von 5545 Bergleuten 
5162400 Tonnen Braunkohlen im Werte von 11,8 Millionen Mark 
gefördert; 1891 betrug die Förderung erst 841 400 Tonnen im 
Werte Ton 1,4 Millionen Mark. 

Der Erzbergbau ist in dem an Mineralien reichen Gebiete 
sehr verbreitet Am regsten wird im Gebiet der oberen Sieg, im 
Lahntale und an der Dill auf Eisenerze gegraben. Doch blüht der 
Erzbergbau, der außer Eisen vornehmlich noch Zink, Blei und 
Kupfer liefert, auch an vielen anderen Stellen, besonders in den 
Kreisen Schleiden und Mülheim a. Rh., wie sich des nfiheren 
aus folgender Zusammenstellung seiner Hauptstandorte ergibt. 



Erwerbstätige 

Siegen 5062 

AltanUicfhen 6009 

ScUeiden 1886 

Mülheim a. Rh 1 &54 

Oberlalmkreia 1 497 

Dillkreis 1420 

Wetzlar 1389 

Unterlahnkreis . • . . . 1888 



Erwerbstätige 

Olpe 724 

Meschede 871 

Wipperfürth 542 

St. Goarahansen .... 681 

Brilon 487 

Oberwestenvaldkreis . . . 454 

Hattingen 452 



Insgesamt waren 1895 in der Krzgewinnung 28 527 Personen 
tätig. Die Aufbereitung lieferte im Jahre 1900 an £isenerzen 
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3,0 Millionen Tonnen ( « Vs der Deutschen Eisenmpioduktion 
überhaupt), an Zinkerzen rund 100000, Keierzen 60000, Kupfer- 
erzen 40000, Schwefelkies 100000 Tonnen im Gesamtwerte von 
51,6 Millionen Mark. 

Die Erzproduktion reicht indessen bei weitem nicht aus, den 
ausgedehnten Hüttenbetrieb des Gebietes zu versorgen, der des- 
halb bedeutender Erzzufuhr von außerhalb, bedarf. Derselbe 
beschäftigte insgesamt 88 780 Personen und hatte 1900 eine Ge- 
winnung von 4,6 Millionen Tonnen Roheisen, d. i. mehr als im 
ganzen übrigen Deutschland, 50000t Zink, 70000 t Blei, 120000 t 
Silber und 290000 t englischer Schwefelsäure zu verzeichnen. 
Die meisten Hochofen- und Stahlwerke liegen am Rhein zwischen 
Ruhrort und Düsseldorf, östlich bis nach Westfalen hineinreichend, 
ferner an der Saar und bei Aachen. Zum Teil hat der Hütten- 
butrieb seinen Sitz an dtti Stätten des Erzbergbaues, wie im 
Siegeiiande und im Ruhrgebiet; dagegen lindot im erzreiclien 
Lahntale so gut wie gar keine V'^erliüttung statt, sondern fast 
alles Erz wird dort exportiert. Die Mittelpunkte des Hochofen- 
betriebes liegen in folgenden Kreisen: 



Erwerbs- 
tätige 

Essen (Stadt- und Landkreisj 12 527 



Ruhrort 7888 

Bochmn (Stadt- n. Ludkreis) 6 746 
Dortnraiid « « 5359 
Saarbrücken 4797 

Hörde 4 772 

Aachen (Stadt- u. Landkreis) . 4 652 
Düsseldorf „ „ 4135 

Mfllheim a. d. R. 8681 

Dnisbnif 2667 

Hamm 2662 



Erwerbe- " 

tätige 

Hayen (Stadt- und Landkreis) 2 602 



Siegen 2680 

Ottwener 2465 

Mfllheim a. Rh 2485 

Gelsenkirchen (Stadt- und 

Landkreis) 2 405 

Hattingen 2 800 

Saarlouis 1 704 

Iserlohn 1425 

Altena 1072 

Olpe 941 



Die weitere Metallverarbeitung, besonders des Eisens, findet 
in fast allen Teilen des Industriegebietes statt. An die Standorte 
der Hochofenwerke schließt sie sich hauptsächlich an im Ruhr- 
gebiet und an der Saar, wo riesenhafte Betriebe möglichst viele 
Teile des Produktionsprozesses selbst besorgen; wenig wird da- 
gegen das Eisen weiter verarbeitet bei den Hochofenwerken 
des Siegerlandes, die viel Qualitätseisen zur Ausfuhr erzeugen. 

In der Weiterverarbeitung der Metalle sind die mannigfaltigsteii 
Formen, von der Gußstahlfabrikation und Blechwalzerei in vielen 
Abstufangen bis zur Herstellung feiner Instrumente und komplizierter 
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Maschinen, vertreten. Die Hauptarten derselben wurden in folgendem 
Umfange betrieben: 

Erwerbst&tiire , >j!y 

i. Rhein- i. West- LR«g.-B«i. h- ^jjjjjjj" 

land falen WiMkiei uann Reich« 

Gold- und Süberschmiede, Juweliere .... 1 093 360 228 1 6«1 6,2 

Sonstige Verarbeitung edler Uetalle .... U 14 61 119 0,9 

Kapfersehmiede IdSl 866 178 9680 19,8 

Rot- nnd GelbgieBer 906 1 022 104 2032 27,7 

Zinngießer 8S5 420 46 791 Sr7,0 

Verfertigung von Metallspielwaren 8 2 — 10 C^7 

Sonstige Verarbeitung unedler Metalle 

(ohne Eisen) 1997 1 534 618 4 149 21,0 

ErsgieBer, Glodcengießer 26 48 8 81 11^ 

Gflrfler, Brotuenre, Nengold-i NeiisOberfiü>rik. 192 1 677 94 1 968 17,1 
Sonstige Herstellnog nnd Veraibeitiing von 

Metalllegierunpen 597 5 480 144 6 221 38,0 

Eisengießerei und P^maillierung von Eisen . 11 842 7 998 2 727 22 567 30,3 

Schwarz- und Weißblechfabrikation .... 1 227 1 364 1 2 592 82,9 

Klempner 6 568 3 013 1 770 11346 16,8 

Blediwarenliibrikation 1668 1 960 60 8 668 22,7 

Nagetoehmiede 868 286 884 1481 27,8 

Eisendralitiiaber 1460 3015 27 4502 85,9 

Verfertigung von Stiften, Nägeln, Schrauben etc. 2 803 5 872 26 8 201 61,6 

Grob- (Huf-) Schmiede 15 628 11 498 2 573 29 699 15,2 

Schlosserei- und Geldschrankfabrikation ... 45 218 23 144 7 751 76 113 25,7 

Zeug-, Sensen- und Messerschmiede .... 14016 3421 164 17631 66,7 

Seheren-, Messer- und Werksengsddsifer . . 6264 878 108 6246 60,6 

Feilenhaner 8886 964 28 4818 49,9 

Verfertigung eiserner Korzwaren 5 865 3 297 118 9 275 70,2 

Nadel- und DrahtwarenÜitbrikation 4 546 2 073 182 6 801 53,3 

Verfertigung von Schreibfedem 34 .1 3 88 5,5 

Verfertigung von Maschinen, Werkzeugen 

und Appsiaten aller Art 80767 14916 6686 61807 18^ 

Zusammen • 167942 94686 22 928 276466 22,1 

Die hervorragende Bedeutung des Gebietes für die ganze deutsche 
Eisen- und Maschinenindustrie geht hieraus zur Genüge hervor; in 
manchen Arten wie z. B. der Blechvvalzerei, der Eisendrahtzieherei 
usw. umfaßt es den größten Teil der ganzen deutschen Produktion. 

Die örtliche Verteilung läßt sich bei der großen Verbreitung 
dieser Industrien nicht bis ins einzelne verfolgen. Indessen treten 
als Hauptstandorte der Schwarz- und Weißblechfabrikation 
die Kreise Siegen, Arnsberg, Altenkirchen, Neuwied, Saarlouis und 
die Stadt Düsseldorf besonders hervor; in der Herstellung von 
Blechwaren sind nächst Altena und Iserlohn dieselben Kreise 
als die wichtigsteü Produktionsplätze zu nennen. In der Eisen- 
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gießerei und Emaillierung von Eisen zeichnen sich vor allem 
Düsseldorf, Hagen, Schwehn, Gelsenldrdien, Köhl, der Siegkreis, 
Dillkreis, Biedenkopf, Siegen und Saarhrudcen ans, in der Eisen- 
drahtzieherei Altena, Iserlohn und Mfliheim a. Rh. Das Haupt- 
gehiet der Kleinets enindustrie fiUlt in die nachstehenden 
Kreise: 
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Während also in Solingen die Zeug- und Messerschmiede und 
die Scheren-, Messer- und Werkzeugschleifer zu Hause sind, 
wiegen in Remscheid die Verfertigung eiserner Kurzwaren und die 
Feilenhauerei vor. 

Die Verarbeitung sonstiger Metalle hat ihren Hauptsitz 
in Iserlohn und Altena, wo 5308 Personen in der Herstellung und 
Verarbeitung von Metalllegierungen tätig sind, 1602 in der Ver- 
arbeitung von Neusilber und der Gürtlerei, 643 in der Hot- und 
Gelbgießerei, in der Zinngießerei usw. Nadel- und Drahtwaren 
werden besonders in Aachen und Umgegend gefertigt, von ca. 4000 
Personen, ferner in Iserlohn und Altena. 

Die Maschinenindustrien haben sich hauptsächlich in den 
großen Städten und deren Nähe niedergelassen. Die meisten 
Menschen wurden durch sie beschäftigt in den Stadt- und Land- 
kreisen Köln (3506), Düsseldorf (2532), Dortmund (1163), Biele- 
feld (1802), Frankfurt a. M. (990), Aachen (1415), Duisburg (906) usw. 
Große Wagenbauanstalten liaben besonders Köln, Mülheim a. Rh. 
und Düsseldorf, Schiffsbauereien Köb, Duisborg und Ruhrort. 
In der Fabrikation physikalischer und chirurgischer 
Apparate steht Frankfurt an der ^itse; femer kommen noch Köln, 
Düsseldorf und Wetzlar hierbei in Betracht Die Elektrotechnik 
ist am meisten in Frankfurt und Köln ausgebildet. 

Auch die Industrie der Steine und Erden ist im betrach- 
teten Gebiete stark vertreten, wenngleidi nicht die große Be- 
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deatuog der Kohlen» und Eisenindustrien besittt. Einzelne Zweige 
derselben haben hier die Hat^tptoduktionsstStten von ganz Deutsdi- 
land. Insgesamt beschfiftigte sie 84209 Personen oder 16,8 <^/o der 
in Deutsddand Oberhaupt in der Industrie der Steine und Erden 
Erwerbstätigen. 

An vielen Stellen werden Bausteine aller Art, besonders 
Basalt, abgebaut; anderwärts finden sich Schieferbrache, Kalk- 
brüdie> Kies- und Sandgruben oder TraßmOhlen. Seine Hauptsitze 
hat der Steinbruchbetrieb auf der vulkanischen Vordereifel und 
im Siebengebirge. Er beschäftigte im Kreise Mafen 1094, in 
Neuwied — mit bekannter Bimssteingewinnung — 1062, im Sieg- 
kreise 632, in Gummersbach 529, in Kochern 481, in Wipper- 
fürth 232, im Landkreise Koblenz 216 Personen. Ferner herrscht 
ein reger Steinbruchbetrieb im Landkreise Trier (506 Erwerbstätige), 
im Saargebiet, an der Wupper, im Kreise Mettmann (455 Erwerbs- 
tätige), auf dem Westerwald sowie an zahlreichen andern Punkten 
im Westfälischen. Mancherorts bildet der ausgedehnte Steinbruch- 
betrieb heute eine Gefahr für die landschaftliche Schönheit der 
Gegend, so daß neuerdings mehrfach Bestrebungen zu seiner Be- 
schränkung hervorgetreten sind. 

Der Kreis Mayen ist zugleich der Sitz eines wichtigen Stein- 
metzen- und Steinhauergewerbes, das dort 2699 Personen 
Arbeit verschafft. Diese ihrem Charakter nach melir städtische 
Industrie ist demnächst besonders vertreten in Köln (mit 516 Er- 
werbstätigen), Frankfurt (387) *) und Düsseldorf (253), dann aber 
auch in den Landkreisen Tecklenburg (413), Saarbrücken (403), 
Saarlouis (2M), Bitburg (246) u. a. m. Die Verfertigung feinerer 
Steinwaren bildet in den Kreisen Merzig (603), Saarburg (225) 
und Ahrweiler (294) eine wichtigere Erwerbsquelle. Die berühmte 
Halbedelstein-Schneiderei und -Schleiferei, das Achatgewerbe von 
Idar und Oberstein, liegt snim größten Teil in der oldenburgischen 
Enklave Birkenfeld. 

Das häufige Auftreten des Löß- und Lehmbodens gibt die Grund- 
lage einer bedeutenden, sehr verbreiteten Ziegelindustrie, die sich 
in den verschiedensten Formen, vom einfachen Feldbrand bis zur 
leistungsfähigen Ringofenziegelei und Tonröhrenfabrik, vorfindet. 
Am höchsten entwickelt ist sie in der Nähe der Großstädte sowie 
in den Hauptzentren der Industrie überhaupt, wo bei einer regen 
Bautätigkeit gute Absatzbedingungen für ihre Produkte vorhanden 

') Die in Klammem beigefOgteii Zahlen geben, wie im folgenden Aber- 
hanpt, die nm der betreftendoi Indostrie beschüftigtai Person«! an. 
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sind. So beschäftigte die Ziegelei und Tonrdhrenfabrikation im 
Stadt- und Landkreise Köln 2431 Personen, im Kreise Mfil- 
heim a. Rh. 978, im Siegkreise 600, in DOsseldorf -Stadt und -Land 
1800, bei Frankfurt 1117, Koblenz 767, Bomi 636, Aadien 465, 
Gladbach 494, Solingen 498, Essen 1186, Ruhrort 609, Hfilheim 
a. d. R. 536, Duisburg 878, Dortmund 1136, Bochum 766, Gelsen- 
kirchen 555, Hattingen 562, Hagen 421 Personen. Aber anch bei 
Minden (485) und nach der hoMndischen Grenze zu, in Mörs 
(517), Kempen (517) und Rees (537), ist sie noch erheblich ver- 
treten. 

Der wertvollere fette Tonboden bildet die Grundlage einer 
wichtigen, alteingesessenen Tonwaronindu.strie, der bedeu- 
tendsten in ganz Deutschland. Sie zerfällt räumlich in drei Gruppen. 
Erstens die berühmte kleinbctriebliche Töpferei, Steingut- und 
Tonwarenfabrikation im Unterwesterwaldkreis, die dort 1600 Men- 
schen lohnende Arbeit gibt und weithin bekannte Erzouijnisse 
liefert; Höhr, Grenzhausen, Baumbach und Ransbach sind die Hauptorte 
des sogenannten Kannebäcker Ländchens. Der zweite Hauptstandort 
der Tonwarenindustrie ist am Rhein in don Kreisen Bonn und Rliein- 
bach (553 Erwerbstätige), der dritte im Saarrevier, besonders in 
Merzig (686), im Landkreise Trier (286) und in Saarbrücken (140). 
Endlich ist auch die Töpferei Mindens (169) erwähnenswert. 

Die nahe verwandte, ertragreiche Fayence- und Porzellan- 
fabrikation sitzt hauptsächhch in der Umgegend von Bonn, wo 
sie im Stadt- und Landkreise 1569, im Landkreise Köln 107 Per- 
sonen beschäftigt, und im Saarrevier in den Kreisen Merzig (912), 
Saarlouis (820) und Saarbrücken (122). Auch Düsseldorf (165) und 
Müllieim a. Rh. (142) sind hier zu nennen. 

Die Hauptfabrikation von Glas und Glaswaren liegt in den 
Landkreisen Düsseldorf (1732 Erwerbstätige), Aachen (1250) und 
Saarbrücken (1264) mit vorwiegend großen, sehr leistungsfähigen 
Betrieben. In zweiter Linie kommt in Betracht die Glasfabrikatioh 
im Landkreis Minden (696), in Bielefeld (260), Hörde (220), Bochum 
(400), Essen (212), Köhl (329), Kreuznach (407) und Saarlouis (314). 
Besondere Spezialitäten sind die Glasveredelung und Glas- 
bläserei in Saariouis (113) und Saarbrücken (358) sowie die 
Spiegelglas- und Spiegelfabrikation in den Landkreisen 
Aachen (346), DOsseldorf (292) und Gelsenkirchen (180). 

Die chemische Großindustrie, ein durchaus modemer, auf 
streng wissenschaftlicher Basis aufgebauter Erwerbszweig, der in 
Deutschland in kurzer Zeit zu mäditiger Entfaltung gekommen ist, 
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hat in dem betraebtetan Gebiet einen großen Teil ihrer Produktions- 
etStten. Man ziUte in der chemischen Industrie 21 691 Erwerbs- 
tttige oder 21,1 ^/o der Gesamtzahl im Deutschen Reich. Chemische 
und phannaseutische Prfiparate aller Art, Säuren, Säureverbin- 
düngen, Salze, Alkalien, Farbematerialien, Farben, Kohlenteer^ 
derivate usw., werden von ihr in erheblichen Mengen hergestellt 
und ausgefOhrt. Der Hauptmittelpunkt dieser Großindustrie liegt 
am Main; sie besdUUÜgt dort im Kreise Höchst 3318, in der Stadt 
Frankfurt 282, im Landkreise Wiesbaden 431, im Rbeingaukreise 
162 Menschen. Ein swettes Hauptzentrom derselben ist die Stadt 
Elberfeld mit 2037 Erwerbstätigen, ein drittes liegt bei Köb, wo 
die genannten Industrien im Stadt- und Landkreise 1707, in Mül- 
heim a. Rh. 458 Personen lohnenden Verdienst bieten. Aber auch 
sonst finden sich chemische Fabrikationsstätten an zahlreichen 
andern Punkten des eigentlichen Industriegebiets, wie in Aachen, 
Arnsberg, Gdsenkirehen, Krefeld, Duisburg, DQsseldorf, Bannen, 
Solingen, Saarbrücken usw.; besonders gewinnen sie neben den 
Bergbau- und Hüttenbetrieben, deren chemisch verwertbare Neben- 
produkte immer besser genutzt werden, wachsende Bedeutung. 
Explosivstoffe und Zündwaren, die auch für den Bergbau von 
besonderer Wichtigkeit sind, werden hauptsächlich hergestellt im 
Siegkreise mit zahlreichen Pulverfabriken und 1141 Erwerbstätigen, 
im Kreise Mülheim a. Rh. (220), in der Stadt Düsseldorf (374), im 
Landkreise Solingen (444) und in Altenkirchen (149). 

Die Verwertung forstwirtschaftlicher Nebenprodukte 
und Gewinnung von Ölen, Fetten und Firnissen wird in 
hervorragendem Maße im waldreichen Siegerlande betrieben; ferner 
ist der Kreis Höchst in dieser Hinsicht ausgezeichnet. Auch der 
Eau-de-Colognefabrikation Kölns ist hier zu gedenken. Gas- 
anstalten finden sich in fast allen größeren Städten; die ausgedehn- 
testen Gasversorgungsgebiete beherrschen die Gaswerke der Stadt 
Köln, die jährlich 3G,3 Millionen Kubikmeter Gas für Beleuchtungs-, 
Heizungs- und Kraftzwecke abgeben, ferner die Düsseldorfs, Elber- 
felds und Barmens mit einer Gesamtgasabgabe von 18,4 bezw. 15,3 
und 12,3 Mühonen Kubikmeter. 

In der Herstellung von Lichten und Seifen sind die Städte 
Köln, Frankfurt und Barmen bemerkenswert. Die Ölmüllerei wird 
in der rheinischen Tiefebene stark betrieben, besonders in Neui^ 
(400 Erwerbstätige) und Geldern (102). 

Nächst den Kohlen- und Eisenindustrien sind die Textil- 
gewerbe die am mächtigsten entwickelten und bedeutungsvollsten 
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Beriifszweige des rheinisch-westfälischen Industriebezirks. Zwar 
fehlen hier die riesenhaften Betriebe, die Sachsen und Schlesien 
in diesen Gewerben aufweisen; doch bleibt die rheinisch-west- 
fiUische Teztilindnstrie an Gesamtansdehnmig nnd LeistungsfiShigkeit 
kaum hinter jenen Gebieten surCtek nnd steht in gewissen Zweigen 
zweifellos in DentscUand voran. Insgesamt besdiäftigte sie 
199 155 Personen, vrfihrend die Textilindustrien Deutschlands Ober- 
haupt 945 191 Erwerbstätige zählten. Am meisten entwickelt sind 
hier die Seidenweberei, die ungefiUir *k der ganz Deutschlands 
ausmadit, sowie die Woll- und Baumwollweberei; dagegen tritt 
die in Sachsen bedeutend ausgestaltete Strickerei und Wirkerei 
mehr in den Hmtergrund. Im iü>rigen ist für die rheinisch-west- 
f&liscfae Textilindnstrie an ihren verschiedenen Standorten eine 
große Mannigfaltigkeit der Produkte charakteristisch. 

Geographisch ist die Textilindustrie sehr verbreitet; fast über- 
all linden sich verstreut gewisse Arten derselben. Die Hauptzentren 
liegen indessen im Tale der Wupper, in der Umgebung von 
Krefeld, Aachen, Bielefeld und im nördlichen Teile der Münster- 
schen Bucht. 

Die Spinnerei und Spulerei ist hauptsächhch zu Hause im 
Kreise Gladbach und des.'^en weiterer Umgegend bis nach Aachen 
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Die Tuchmacherei hat von alter.s her ihren Hauptsitz bei 
Aarhen, sie beschäftigte dort im Stadt- und Landkreise 3230 Men- 
schen, ferner im Kreise Eupen 1184, Düren 985 und Montjoie 
709 Personen. Außerdem wird sie im Kreise Lennep (2989) und 
im Landkreise Essen (1592) noch stark betrieben. 
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Der bedeutendste Zweig der rheinisch-westfälischen Textil- 
indostrie, die Weberei, ist über den ganzen Bezirk verteilt. 
Wie sich aus dem nachstehenden Verzeichnisse der hauptsächlich 
in Betracht konunenden Kreise ergibt, 'kann man fünf Gebiete der- 
selben untersdieiden: die riesenhafte, vielseitige Weberei des 
Wuppertales um Elberfeld und Barmen, die Sammet- und Seiden- 
weberei um Krefeld und Gladbach, sich sQdlidi bis Aachen, nord* 
lieh über Kempen, Geldern und Mörs erstreckend, die Schwelmer 
Bandweberei, die Weberei Bielefelds und die der Hünsterschen 
Tiefebene. 
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Die Strickerei und Wirkerei wird in nennenswertem Maße 
nur im Kreise Gummersbach betrieben (1077 Erwerbstätige), die 
Häkelei und Stickerei in der Schwelm (422) und einigen Groß- 
städten. Färbereien, Bleichereien und Appreturanstalten 
sind am meisten vertreten in Elberfeld (2195), Barmen (2G08), 
Krefeld (Stadtkreis 2846), Gladbach (1446) und Aachen (Land- 
kreis 862). In der Posamentenfabrikation stehen Elberfeld 
(2102) und Barmen (4766) ebenfalls an erster Stelle; außerdem ist 
die Schwelm (432) hier erwähnenswert. Die Seilerei ist in der 
Stadt Köln mit 474 Berufstätigen hervorragend vertreten. 

Die Papierindustrie hat in dem betrachteten Gebiete viele 
bedeutende Betriebe, deren Produkte — zum Unterschied von der 
sächsischen Papierindustrie großenteils bessere Papiersorten — 
weithin bekannt und behebt sind. Mit 20 277 Erwerbstätigen stellt 
sie ungefähr den sechsten Teil der ganzen deutschen Papierindustrie 
dar. Ihre Hauptsitze sind Düren, wo sich 2709 Personen mit der 
Papier- und Pappefabrikation befassen, im Kreise Mülheim a. Rh. 
(1190) und in Düsseldorf (Stadt- und Landkreis 775). Aber auch 
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an zahlreichen andern Orten finden sich noch leistungsfähige 
Papier-, Pappe- oder HolzstofTfabriken, wie in Elberfeld, Barmen, 
Köln, in den Kreisen Neuß, Jülich, Malmedy, Altenkirchen, Krefeld, 
Iserlohn, Arnsberg u. a. m. 

In der Lederindustrie z&hlte das rheinisch-westffilische 
Industriegebiet ohne die Schuhmadierei 24 965 Erwerbstätige; auch 
in diesem Produktionszweige nimmt es einen henrorragenden Platz 
ein, wenngleich die groiton Zentren der deutschen Lederindustrie, 
die durch Worms, Offenbach, Mamz und Pirmasens weithm bekannt 
sind, etwas sfidlich des Gebietes liegen und hier nicht in Betracht 
kommen. 

Eine bedeutende Gerberei wird am Sitze der Eichenschfil- 
wSlder im Kreise Siegen betrieben; sie beschäftigt dort 753, im 
benachbarten Kreise Olpe 168 Personen; noch wichtiger ist jedoch 
in dieser Hinsicht der Kreis Mülheim a« d. R. mit 789 Gerbern. 
Mit der zunehmenden Verwendung ausländischer Gerbstoffe smd 
die früher berühmten Erzeugungsstätten von Leder in ihrem Rufe 
mefai&cb zu gunsten anderer zurückgegangen. Immerhin zählte 
man noch 1895 im Kreise Kreuznach 496 Erwerbstätige der 
Gerberei, in Midmedy 343, Prüm 157, Gladbach 268, Grevenbroidi 
183, Düsseldorf 163, Qeve 114, Bonn 128, Trier (Stadt- und Land- 
kreis) 336, St. Wendel 149, Saarburg 112, im Obertaunuskreis 207, 
Dillkreis 157, in Höchst 171 usw. Gefärbtes und lackiertes 
Leder wird vorzüglich hergestellt in Kreuznach (739) und im 
Untertaimiiskreise (170). In der weiterverarbeitenden Lederindustrie 
bilden die Treibriemenfabrikation und die Verfertigung von 
Gummi- und Guttaperchawaren — letztere besonders in 
Köln — sehr lohnende Erwerbszweige. Weniger prosperiert die 
sehr verbreitete Schuhmacherei, die im ganzen Gebiet 60 748 
Menschen beschäftigt. In außergewöhnlichem Umfang findet sie 
sich vor in den Kreisen Lennep (1658), Geldern (1640), Cleve 
(1152), Aachen (Stadt- und Landkreis 1783) sowie in den Städten 
Frankfurt a. M. (2318), Köln (2491) und Düsseldorf (1214), welche 
zahlreiche, mit komplizierten Arbeitsmaschirien und allen sonstigen 
Hülfsmitteln der modernen Technik ausgestattete Schuhwarenfabriken 
besitzen. 

Stark verbreitet ist auch die durch den Waldreichtum und 
die guten Zufuhrbedingungen von Rohhölzern auf dem Rhein 
begünstigte Industrie der Holz- und Schnitzstoffe (102 228 
Erwerbstätige). Davon zeugt in den gebirgigen Gegenden besonder» 
der Betrieh zahlreicher Sägemühlen, im ludustriehezirk eine 
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hochentwickelte Holzwarenfabrikation und Tischlerei. Teils 
handelt es sich bei der letzteren um ganz selbständige Gewerbe, 
wie z. B. die großen leistungsfähigen Möbelindustrien Kölns, 
Düsseldorfs, Frankfurts usw., teils um Hülfsindustrien anderer 
Produktionszweige. Denn bei der großen Bedeutung, welche das 
Holz in der Herstellung fast aller Industrieprodukte trotz des Zu- 
nehmens der Metallkonstruktionen noch besitzt, insonderheit für 
die gewöhnlich.stcn Gebrauchsgegenstände, Werkzeuge und viele 
Arten Ton Maschinen, ist die Tischlerei eine notwendige Er- 
gänzung all der anderen Industrien, die Teilfabrikate aus Holz 
benötigen. So erklärt es sich auch, daß die meisten Erwerbs- 
tätigen der Holzindustrie an den Hauptdtzen der übrigen Industrien 
zu finden sind. Ähnlich ist es mit der Böttcherei, die an den 
Stätten der Weinproduktion, sei es als selbständiges oder als 
Reparaturhandwerk, stärker als gewöhnlidi vertreten ist. Für die 
Stock- und Schirmfabrikation sind der Landkreis Solingen 
und die Stadt Köhl von Bedeutung. In den Gegenden der Weiden- 
pflanzungen hat sich eine nicht unbedeutende Korbmacherei ent- 
wickelt; am meisten wird in diesem Industriezweige geleistet im 
Kreise Heinsberg (737), Geilenkirchen (349), im Siegkreis (284\ 
in Höxter (235), Erkelenz (169) und Saarlouis. Korkschneiderei 
wird in Neuwied (184) und Frankfurt a. M. (135) betrieben. 

Die 133 598 Erwerbstätige zählende Industrie der Nahrungs- 
und Genußmittel umfaßt große Gruppen weit Teri)reiteter Hand- 
werke von ledi^ch örtlicher Bedeutung, wie die Bäckerei und 
Fleischerei, bei denen aidi eine geographische Betrachtung 
wenig lohnt. Die hier in Betracht zu ziehenden Zweige sind zum 
Tefl landwirtschaftliche Nebengewerbe. So gliedert sich an die 
reiche Viehzucht am Niederrhein der Molkereibetrieb, die 
Butter-, Käse- und Margarinefabrikation. Sehr verbreitet 
ist die Getreidcmüller ei. In der Senf- und Konservenfabri- 
kation wird an mehreren Stellen viel geleistet, ebenso in der 
Herstellung von Schaum- und Obstweinen, die besonders im 
Landkreis Wiesbaden (315), in Zell (253), in der Stadt Frankfurt * 
a. M. (240), im Rheingau (144), Koblenz (122) und Bernkastel (114) 
ihren Sitz hat, ferner in der Branntweinbrennerei und der Mine- 
ralwassergewinnung. (Vgl. oben Seite 142). 

Das Brauereige werbe wird in den größeren Städten allent- 
halben betrieben. Obschon große Mengen fremder Biere eingeführt 
und verbraucht werden, gibt es doch auch berühmte Export- 
brauereien, so namentlich in Dortmund (840) und Frankfurt a.M. (879). 
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Ferner ßiidet sich in Köln, Düsseldorf, Aachen, Elberfeld, Bannen, 
Mülheim a. Rh., Mülheim a. d. R., Hamm, Mayen usw. eine lei:4ungs- 
fähige Bierbrauerei. Im letztgenannten Kreise ist die Bierbrauerei, 
begünstigt durch das Vorhandensein kühler Kellereien in den dortigen 
Mühlsteinbrüchen, schon sehr frülizeitig entstanden. Die gesamte 
Dierprodüktion beträgt in dem betrachteteu Gebiete mehr als 
10 Millionen Hektoliter im Jahre. 

Rübenzuckerfabriken sind am meisten in der Umgegend 
von Köln im Betrieb. Man zählte Erwerbstätige dieses Berufes in 
Köln (Stadt- und Landkreis) 808, im Kreise Bergheim 543, Kre- 
feld 228, Düren 210, Jülich 116, Grevenbroich 106, Herford 142. 
Berühmt ist die rheinische Kakao - und Scbokoladenfabrikation, 
die ihren Hauptsitz in Köln hat. 

Von großer Wichtigkeit für das nordöstliche Ende des Gebietes 
ist die Tabakindustrie. Durch sie werden im Hauptgebiet der- 
selben, im Kreise Herford 8576, in Lübbecke 1682, Minden 1960 
Personen großenteils hausindustriell und durch Bremer Unternehmer 
beschäftigt. Verstreut findet sich eine kleinere primitive Tabak- 
indoBtrie auch im größten Teile des fibrigen Gebietes, wo sie 
sidi viel&ich an die Stätten des eigenen Tabakbaues anj^edert. 

Diegroße Gruppe der Bekleidnngs- und Bei nigungsgewerbe 
mit insgesamt 226 G84 Erwerbstätigen zählt ihre Hauptvertreter 
naturgemäß in den Städten. Sonst hat sich eine ausgedehnte 
Näherei, Schneiderei, Kleider- und Wäschekonfektion vielfach 
an den Orten der Textilindustrie im Anschluß an diese entwickelt 

Charakteristisdi für den Industiiebezirk und sein wirtsdiaft- 
liches Leben sind die stark vertretenen Baugewerbe, die 
Zeugnis ablegen von einer Oberaus regen Bautätigkeit Insgesamt 
zählen sie 215 797 Erwerbstätige, das sind 16> des Baugewerbes 
in ganz Deutschland. Sie dienen nicht allein dem fortgesetzt not- 
wendigen Neubau von Wohnhäusern für die zunehmende Bevöl- 
kerung der rasch wachsenden Städte, sondern in hohem Maße auch 
der Errichtung und Erweiterung gewerblicher Anlagen aller Art, die 
besonders zor Zeit industrienen Aufschwunges in großer Zahl entst^n. 

Neben den Industrien der Uassenerzeugung stehen die künst- 
lerischen Gewerbe im rfaeinisch-westfölischen Industriebezh'k 
kaum hinter denjenigen anderer Gebiete zurück. Hervorragendes 
leisten in ihnen die großen Städte Köln, Düsseldorf, Frankfurt und 
Aachen, wo zugleich auch die idealen Bestrebungen einer höheren 
Kultur, die Wissenschaften und freien Künste berühmte Pflegestälteu 
haben. 
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Wie au.s dem vorstehenden Überblick erhellt, gibt es kaum 
einen wichtigeren Industriezweig. d(!r in dem betrachteten Gebiete 
nicht vertreten wäre. Noch vielseitiger würde sich dieses Bild 
gestalten, wenn man zugleich die Unterschiede noch mehr in 
Betracht zöge, welche sich in den Formen der Industrie von 
Ort zu Ort zeigen. Hier seien wenigstens einige besonders 
charakteristische Merkmale der rheinisch-westfälischen Groiündustrie 
in dieser Hinsicht hervorgehoben. 

In keinem anderen grölieren Gebiete Deutschlands ist der 
industrielle Großbetrieb so sehr ausgeprägt wie hier. 
Während im ganzen Deutschen Reich die Durchschnittsgröße eines 
Gewerbebetriebes 3,:) Personen beträgt, steigt sie im Rheiolaad 
auf 3,8, in Westfalen auf 4,4, und von allen Gewerbetätigen ar- 
beiten im Rheinland 24,3^/», in Westfalen 30,3 "/o in Betrieben mit 
mehr als 200 Personen gegen mir 15,6^/o im Durchschnitt 
des Deutschen Reiches. Insbesondere sind es die ganz großen 
Betriebe, die eine bedeutsame Stellung einnehmen und durch ihre 
Häufigkeit Zeugnis davon ablegen, wie weit die moderne, zmn 
Großbetrieb dringende Industrieentwicklung hier bereits voran- 
geschritten ist. Es seien hier nur erwfihnt die Riesenwerke Krupps 
mit ca. 44000 Angestellten und Arbeitern, die KgL Bergwerks- 
direktion in Saarbrucken (42000 bescfafifügte Personen), die 
Gelsenkirchener Bergwerks-Akt-Ges. (20000), die Harpener 
Bergbau-Akt.-Ges., die Freiherrl. Stummschen Werke an der 
Saar, die Gutehoffnungshfitte in Oberhausen (14000), der 
Phönix in Laar bei Ruhrort (12 700), die Bergwerksgesellschaft 
Hibernia in Herne i. W. (12000), der Bochumer Verein för 
Bergbau und GußstaUfabrikation (12000), die Dortmunder Union, 
der Hörder Bergwerks- und Hflttenverein (7400), die Aren- 
bergsche Akt-Ges. fOr Bergbau und Htttteidi>etrieb in Essen 
a. d. R. (5100), der Aachener Hütten-A.-V. Rote Erde (5000), 
die Steinkohlenzechen Graf Bismarck (4000), Rheinpreußen . 
(8200), die Rheinischen Stahlwerke in Meiderich (7500), die 
Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik in Düssel- 
dorf (7000), die Kabelwerke von Feiten & Guilleaume in Mül- 
heim a. Rh. (r)GOO). die Gerresheimer Glashüttenwerke (5000), 
die Fahrrad- und Masc hinenfabriken von Dürkopp & Co. in Bielefeld 
(4000), die Farbenfabriken vorm. Fr. Bayer & Co. in Elberfeld 
(4500), die Elektrizitätsgesellschaft vorm. W. Lahmeyer & Co. in 
Frankfurt a. M. (2700), die Schokoladenfabrik Gebr. Stollwerck in 
Köln (2500;, die Gebr. Kief ersehen Werke für Fabrikanlagen etc. 
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in Duisburg (2400), die Düsseldorfer Röhren- und Eisenwalzwerke 
▼orm. Poensgen in Düsseldorf (2300) usw. Diese 25 Riesenbetriebe 
beschäftigen allein schon fast eine Viertelmillion Menschen; indirekt, 
d. h. einschließlich der Familien dieser Arbeiter' md der von ihnen 
bescfaiftigten HfOfsindustrien, dürften Ober eine Million Menschen 
ihren Lebensonteihalt ans ihnen xiehen. Das Wirtsdiaftsleben 
ganzer Städte oder Kreise ist oft mit einer solchen Riesenunter- 
nehmung eng TOrknfipft nnd an ihrem Aof- nnd Niedergänge in 
hdciistem Maße beteÖigt Ganze Reihen Terschiedenartiger Pro- 
doktionaprozesse sind yielfoch von ihnen zur Erreichmig größerer 
l^l^rtscfaaftliclikeit in den Bereich ihrer Arbdt gezogen worden; 
Bergbau, Eisenyerfafittong, Eisengiel^erei nnd Masdiinenfobrikation 
werden oft in einem einzigen Unternehmen nebeneinander betrieben, 
oder die Maschinenfabrik betreibt KoUengraben in ihrer Nähe, um 
sidi vom Markte unabhängiger zu erhalten usw. 

Ein weiteres Zeichen der Leistungsfähigkeit der rheinisch- 
westfälischen Industrie liegt in der intensiven Ausbeutung 
mechanischer Triebkräfte und der rationellen Verwendung 
arbeitsparender Maschinen. Von allen in Deutschland industriell 
nutzbar gemachten Pferdestärken entfallen 621417^) oder 18,2^/0 
auf das Rheinland und 478 378«) oder U,OVo auf Westfalen; 
und während durchschnittlich im Deutschen Reich auf 100 mensch- 
liche Arbeitskräfte eine motorische Unterstützung durch 33,4 PS. 
kommt, beträgt dieses Verhältnis im Rheinland 53,0, in Westfalen 
83,4. So viel größer sind die Kraftleistungen, die hier durch den 
Molorenbetrieb der industriellen Arbeit nutzbar gemacht werden. 
Dabei handelt es sich naturgemäß in erster Linie um die Nutzung 
von Dampfkräften, aber auch die Verwertung natürlicher Wasser- 
kräfte ist nicht unbedeutend; derselben bedienten sich im Rhein- 
land 3981 Betriebe mit 35 647, in Westfalen 2231 Betriebe mit 
31 383 PS. der Wasserkraftmotoren. Hauptsächlich finden die 
Wasserkräfte der Wupper und Ruhr Verwertung, neuerdings auch 
durch eine ganze Reihe technisch vollkommener Talsperrbauten. 
Bis 1902 waren bereits 14 solcher mit einem Kostenaufwand von 
etwa 18,8 Millionen Mark und einem Stauinhalt Yon etwa 82,5 Milli- 
onen Kubikmeter ausgeführt^. 



1) DiiKhtehmtUkiM Ldstimg der MMduiMii bei ngefanllUfeni Betriebe, 
Hiebt die GenatleietiiiigalUiigkeit 

^ Ttf. Dr. Brandt im amtlichen Katalog der Dflseeldorfer Konet* und 
Gewesbeansetelliing Ton 1908. Seite LXXIV. 

18 
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Trotz der starken Ausbildung der fabrikmäßigen Großbetriebe 
sind die kleinen Unternehmungen durchaus nicht verschwunden, 
sondern bestehen daneben in den mannigfiachsten Größen und 
Formen. So sitzt nicht weit von den großen Werken des Ruhr- 
kohlengebietes die Kleineisenindustrie des Bergischen Landes, 
neben großen Porzellanfabriken bei Bonn besteht die kleinbetrieb- 
liche Tonwarenfabrikatiori des Westerwaldes, neben großen 
Webereien in Elberfeld und Düsseldorf die kleinbetriebUche Textil- 
industrie an der Lahn und Mosel, die hausindustrielle an zahl- 
reichen anderen Plätzen. Auch das Handwerk hat steh in ver- 
scbiedenen, vom Wettbewerb der Großbetriebe weniger bedrohten 
Zweigen in niofat unerheblicher Ausdehnung erhalten, wie die großen 
ZaUen der von ihnen emShrten Personen deutlich zeigen. So gab es 
21 923 selbständige Tischler, 31 249 Schneider und Schneiderimien, 
3012 Baihiere, 1686 Friseure, 35940 Sdudunacher, 17 457 Bäcker, 
10911 Fleischer usw. Was die Hausindustrie betrifft, so ist sie 
zwar nicht so verbreitet wie in Sachsen, Thfiringen und Franken, 
zählte aber doch im ganzen Gebiet 59032 Erwerbstätige mit 
87 436 Angehörigen. Geht man auf ihre geographische Verteflong 
ein, so finden sidi die Hanptmittelpunkte derselben in den Regie^ 
rungsbeziAen Dflsseidorf, Iflinden und Aachen, wo man auf 1000 Ein- 
wohner 43,7 bezw. 23,1 und 11,9 Personen hausindostrieller 
BcTÖlkerung zählte gegen 14,15 im Deutschen Reiche. Im Re- 
gierungsbezirk Dfisseldorf ist es besonders die Weberei mit 
19567 Hausindustriellen, die Näherei, Schneiderei und Kon- 
fektion mit 5285, die Kleineisenindustrie mit 4596, die 
Schuhmacherei mit 1873, die Spinnerei und Spulerei mit 
1113, in denen die hausgewerbhche Produktion eine besondere 
Rolle spielt; in Minden außer der Weberei, Näherei, Schneiderei 
und Konfektion (mit 3711 Hausindustriellen) noch die Tabakfabri- 
kation (1876), in Aachen die textile Hausindustrie (1768) und die 
Schuhmacherei (431). Fast an allen SteUon ist die Hausindustrie 
zu gunsten des leistungsfähigeren und wohl auch sozial höher zu 
bewertenden Fabrikbetriebes mehr oder weniger im Rückgang 
begriffen. 

Handel und Yerkehp. 

Besonders kennzeichnend für den Charakter der rheinisch- 
westfälischen Großindustrie ist endlich die Verflechtung fast 
aller ihrer Zweige in den großen Wirtschaftsverkehr, 
nicht allein mit den umliegenden Gegenden und den übrigen Teilen 



Digitized by Gopgle 



Dm Wirtschaftogelnet der rhemifcb-westfAlisclien GroßindaBtrie. 179 



Deutschlands, sondern auch mit fremden, namentlich überseeischen 
LSndem. Die Produkte der im Toranfgehenden besonders benror- 
gehobenen Indnstrien werden zum größten Teile nicht am Orte 
ihrer Herstellang Teibraucht, sondern erfordern, die sie ihrer 
Zweckbestimmung sogefOhrt sind, nocb eifaebliche kaufmännische 
und verkehrstechnische Leistungen, die in eben so hohem Maße 
notwendig sind, um die große Einftihr von Nahrungsmitteln in die 
dichtberölkerten Industriezentren und den Bedarf yon Rohmaterial 
fOr die weiterverarbettenden Industrien von außerhalb fortgesetzt 
herhdzusdiafEni und zu verteilen. Handel und Verkehr sind 
infolgedessen hoch entwickelt und in einer der Vielseitigkeit der 
Handelsgegenstände entsprechend reichen Gliederung ausgestaltet. 
Insgesamt leben 381 305 Personen von diesen Berufszweigen oder 
lljO^/o der Bevölkerung, ein vergleichsweise hoher Prozentsatz (im 
Deutschen Reich durchschnittlich nur 8,9 °/o). Unter den nachstehend 
aufgeführten Ilauptzweigen des Handels und Verkehrs (s. Seite 180) 
sind insbesondere die auf eine hohe Entwicklung desselben hin- 
deutenden Arten des Geld- und Kredithandels, der Speditions-, 
Kommissions- und Agenturgeschäfte verhältnismäßig stark vertreten. 

Die volkswirtschaftliche Bedeutung von Handel und Verkehr 
wird indessen durch diese sich lediglich auf die Zahl der beschäf- 
tigten Personen beziehenden Angaben der Berufsstatistik keineswegs 
erschöpft; denn auch die Interessen und die Arbeit der Großindustrie 
sind zu einem großen Teile dem Handel gewidmet; von den tat- 
sächlich erzielten Umsätzen und Leistungen geben diese Zahlen 
kaum einen Begriff. 

Den Haupt sitz des Handels bilden naturgemäß die an den 
Knotenpunkten der Verkehrsstraßen gelegenen großen Städte. 
Dort steigt die durch ihn ernährte Bevölkerung nahezu bis auf 
ein Viertel aller Bewohner. An erster Stelle steht die alte Metro- 
pole der Rheinlande, Köln, das den großen Verkehr zwischen 
Deutschland, Belgien und Frankreich in der Hauptsache vermittelt 
und als Endpunkt der Rhein-Seeschiffiahrt Bedeutung besitzt. 
Frankfurt a. M. ist der wichtigste Übergangsplatz von Süd- nach 
Norddeutschland mit bedeutendem GeldhandeL Düsseldorf gewinnt 
besondere Bedeutung durch seine Lage an günstigen Verkehrs- 
straßen und am Rande des großen Bergischen Industriezentrums, 
das im Ein- und Ausfuhrhandel hauptsächlich auf die Vermittlung 
dieser Stadt angewiesen ist*). Auch die übrigen Rheinstädte 

*) Vgl A. WirminghanB. Die wirtscSiallspolitisdien Aiii|pa»en der Stadt 
KOhk Kdln 1909« &85. 
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zeigen dank dem veikelmfSrdemden Emflnß des Stromes fiist 
dnrdiweg bedeutenden Handel, der Tiel&ch nodi dnrdi starken 
Fremdenverkehr gehoben wird. Femer ist der Handel stark Ter- 
treten im Kohlen- und Eisemndnstriebezirk an der Ruhr, in der 
Textil- und Kleineisenindustrie an der Wupper (Elberfeld, Barmen, 
Remscheid, Solingen) und endlich in der Teztilindnstrie von 
Krefeld, If .-Gladbach und Aachen, wflhrend das flbrige Gdl>iet mehr 
abseits des großen Verkehrs Hegt. Von besonderer Bedeutung sind 
als Getreide märkte Köln, Frankfurt, Neuß und Duisburg, fOr 
Sammet- und Seidenwaren Krefeld, fOr Tuche Aadien, für 
Kolonialwaren Düsseldorf, für den Eisenmarkt Essen usw. 

Dem Verkehr dient in erster Linie die große Wasserstraße 
des Rheins. Die übrigen in das betrachtete Gebiet fallenden 
Wasserverkehrswege, die Weser, Ems, Lippe, Ruhr, Lahn, der 
Main, die Mosel und einige Kanäle treten dem Rheinverkehr 
gegenüber sehr in den Hintergrund. Die Schiffalirt auf ihnen ist 
nur wenig bedeutend und hat teilweise, gedrückt durch erfolgreichen 
Wettbewerb der Eisenbahnen, sogar abgenommen. 

In einer Länge von 330 km durchfließt der Rhein das 
Gebiet, die größte Binnenschiffahrtsstraße Europas, die heute für 
die Schiffahrt bis nach Mannheim hinauf, dem Endpunkt der 
großen Schiffahrt, reguliert ist. Bis Köln ist sie sogar für Seeschiffe 
fahrbar; von dort bestehen bereits zahlreiche direkte Verbindungs- 
linien nach den Häfen der Ostsee, Rußlands, Großbritanniens und 
des Mittelmeeres. Große Hafenanlagen in den wichtigeren Rhein- 
städten, besonders in Ruhrort, Duisburg, Düsseldorf, Mülheim und 
Köln tragen wesenthch zur Erleichterung und Förderung des 
Schiffsverkehrs bei, der in den letzten Jahrzehnten einen unge- 
heuren, durch die den Strom begleitenden Schienenwege kaum 
gehemmten Aufschwung genommen hat^). Zur Bewältigung der 
Güterumsätze diente nach dem Rheinschiffahrtsregister im Jahre 1900 
eine Rheinflotte von 1065 Dampfern und 8041 Segelschiffen und 
Schleppkähnen mit nahezu 1 1/2 Millionen Tonnen Raumgehalt und einer 
Besatzung yon ca. 30000 Mann. Die Größe und Leistungsfähigkeit der 
Fahrseuge hat sich in den letzten Jahrzehnten, namentUch mit der 
Zunahme der Dampfecbiflhhrt, bedeutend gehoben. Beim Austritt 
des Rheines aus dem betraditetai Gebiete fuhren im Jahre 1900: 
33388 beladene FrachtsduflTe durch, von denen 17478 mit 
9036400tGfitemstron»ufir8rtsund 19910 mit4129 700t strom- 

*) Vgl. Bekert^ Bhemachifrahrt im XDL Jahrhumdert Leipzig 1900 
a 368 Ig. 
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abwfirts wettergmgen; anßerdem kameo dort 83 300 1 Floßholx den 
Strom binab und 2400t binauf. Die wichtigsten UmscUagplfitze 
des RheinTerkefars liegen, abgesehen von Mannheim, in diesem 
Gebiete; es sind vor allem Ruhrort mit dem weitaus größten 
BinnenfaAfen sowie einem jfihrlichen Güterumschlag yon über 
5 Bfillionen Tonnen und Duisburg. Kdln steht demgegenilber gemäß 
der folgenden Obersicht, in die auch Frankfurt ids Endpunkt der 
größeren Schiffobrt auf dem Blain, Gustaysburg, Mainz und Mann- 
heim aufigenommen worden sind, hinsichtlich des Massenrericdirs 
sdion sehr surflck. 

Es kamen an Es fuhren ab 

IQ Borg zu Tal zu Berg zu Tal 

. Mtim aitlOMt Mtitit mit 1040 t Miim mitlOOOt BdWeo« lit 1000 1 

FneiUckiffe 6iten FmkticiUf« filUn FrukUekiffc fliten fnektieküi StUn 
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Unter den auf dem Rhein beförderten Gfltera spielen Getreide, 
Erze, Kohlen, Holz usw. die Haiq»trolIe. So waren unter den an 
der Zollgrenze in Emmeridi stromanfwirts eingefOhrten 9 Millionen 
Tounen: 
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Seeschiffe kamen während des Jahres 1900 in Köln 257, 
in DtU»eldorf 255, in Duisburg 196 an; 265 bezw. 228 und 138 
fuhren von diesen drei Städten ab. 

Neben den Wasserstiaßen dioit dem Veiinbr ein weitver- 
zweigtes Nets Ton Eisenbahnen, das besonders im hidustrie' 
hezirk sehr dicht und durch zahlreiche sogenannte Kleinbahnen 
ergänzt ist. Durch das ganze Gebiet wird der Rhein rechts und 
links von Schienenwegen begleitet. Weitere wichtige Bahnstrecken 
zweigen sich von diesen Linien nach allen bedeutenderen Plätzen 
in den verschiedensten Richtungen ab, und großenteils sind auch 
diese wieder unter sich verbunden. Die wichtigsten Eisenbahn- 
knotenpunkte sind Köln und Frankfurt. Die Gesamtlänge aller 
Haupt- und Nebenbahnen betrug 1900 im Rheinland 3699,3, in 
Westfalen 2520,3 km; auf 1000 qkm Grundfläche kommen mithin im 
Rheinland 137,0, in Westialen 124,7 km Bahnstrecke gegen 92,2 km 
durchschnittlich im Deutschen Reich. Einen Begriff von der großen 
Menge der auf den Eisenbahnen beförderten Güter erhält man 
daraus, daß auf den Linien der preußischen Staatsbahnen in Rhein- 
land und Westfalen 1900 eine Güterbewegung von rund 70 Milli- 
onen Tonnen stattgefunden hat. Gegenüber den Schienenwegen, 
die somit das Hauptmittel des Handels und Verkehrs bilden, haben 
die Landstraßen heute sehr an Bedeutung verloren. 

Auf dem Geldmarkte vollziehen sich dem großen Gftterver- 
kefar — besonders auch mit fremden Plätzen — entsprechend rege 
Umsätze, von denen viele bedeutende Bankinstitute und die in 
einer ganzen Anzahl von Städten bestehenden Börsen beredtes 
Zeugnis ablegoi. Frankfurt und KSIn sind die Haiqvtidätze des 
Geldhandels. 

Neben dem Binnenhandel und dem Verkehr mit dem übrigen 
Deutschland sind die Handelsbeziehungen des betrachteten 
Gebietes zum Auslande von nicht zu unterschätzender Bedeutung. 
Ihr Umfang läßt sich allerdings nicht statistisch genau angeben, 
aber ohne Zweifel hat die rheinisch-westfälische Großindustrie 
einen besonders hohen Anteil an dem gesamten deutschen Außen- 
handel, sei es durch den Absatz ihrer Weltrut besitzenden Erzeug- 
nisse nach fremden Ländern oder den Bezug von Lebensmitteln 
und industriellen Rohstoffen von dort. Allein nach den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika wurden 1899 ausgeführt aus 
den Konsulatsbezirken: 
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Waran im Witte 

von 1000 US 

Frankfurt *. M. .28 207,7 

Aachen 4 943,5 

Barmen 21 124,3 

Ulli 7905,1 

Knfdd 9866;0 

Dfisseldoif 4919^ 

Solingm 66C7^ 

Zusammen . . . , . 81 816,0 

Eine Umfirage, die im Jahre 1900 auf VeranlassciDg der deutsdiea 
ReichsreKiertmg bei 1008 größeren Untemebmungen der rheinisch.- 
weetf&liscfaen Eiportindostrie Teranstaltet wurde, ergab, daß diese 
jSbriich fOr 489,8 BiOIionen Mark Waren ins Ausland, darunter fOr 
334,5 BlOfionen Blark nach fiberseeischen Gebieten eiqportierten 
und anderseits an R<di8toffen und Halbfabrikaten aus dem Auslände 
fOr 413,8, darunter anf dem Seewege für 252,7 Millionen Mark 
beziehen mußten. Dabei war die Erhebung keineswegs erschöpfend, 
80 daß ihre folgenden, auch für die einzelnen Regierungsbezirke 
gegebenen Resultate lediglich als Minimalwerte anzusehen sind. 

Zahl der Darin 

Reg.'Beiilfc berichtenden titigo 

Betriebe Personen 

Koblenz 42 7 828 

Düsseldorf 455 804 979 

Köln 105 46 846 

Tritt 86 96147 

Aadian -. 88 81708 

Mflnstor 33 17 149 

Minden 64 20 415 

Arnsberg .... . . . 901 106628 

Zasammen Rheinland 
und Westfalen . . 1008 560 700 ' 



Anafuhr Einfuhr 
in 1000 .if; 



22 726 
266118 
69725 
18787 
98486 
9009 
7172 
84662 



18980 
221 936 
51 054 
8966 
81664 
11764 
14091 
69937 



489 765 



413281 



Die Richtung der Ausfuhr erstreckt sich auf fast alle Teile 
der Erde, und die Mehrzahl aller Industrien ist an diesem Außen^ 
handel beteiligt. Besonders eng ist die Textilindustrie in den 
Weltverkehr verknüpft. 312 aus ihr befragte Unternehmungen mit 
112489 beschäftigten Personen eq[»ortierten jfibrUch für 103,7 Milli- 
onen Mark nadi öberseeischen Lindem und mußten für 105,5 MOli- 
onen Mark textile Rohstoffe aus solchen Gebieten bestehen. 

Durch die zahlreichen Beziehungen, die das betrachtete Gebiet 
in dieser Weise als Lieferant für den Weltmarkt oder als Konsu- 
ment Ton WelthandelsarÜkehi besitzt, erscheint es von der Anfrechft- 
erhaltung eines mögHdist regen Andandsrerkehrs in hohem Maße 
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abhängig. Die modernen Verkehisinittt'l, die Erschließunjo^ neuer 
Absatzgebiete und die Mö^lidikcii. Rohstofre zur Verarbeitung aus 
. fernen Produktionsslülten lierbeizuschalTen, haben überhaupt erst 
die meisten Zweige der rheinisch-westfälischen Großindustrie zu 
ihrem heutigen l nifange gelangen lassen. Denn ihre Entstehung 
fOhrt pich, wie die vorstehende Betrachtung zeigt, nur zum Teil 
auf die eigenen geographischen Eigentümlichkeiten und wirtschaft- 
lichen Grundlagen des G^tetes, die natürlichen Hülfskräfte, Boden- 
reichtümer usw. zurück; trotz der großen Bedeutung all dieser 
Faktoren im Innern ist der Hauptanstoß zu der mfichtigen wirt- 
schaftlichen Entfiedtung doch erst von außen gekommen, mit dem 
großen modernen Verkehr, der Einbeziehung aller zivilisierten 
Länder in denselben und der dadurch ermöglichten Emanzq»ation 
aller Erzeugung von den Stätten der Urproduktion auf der einen, 
von dem örtlich beschränkten Verbrauch auf der andern Seite. 
Aber diese Entwicklung fand hier auch ein zum Weltverkehr ver- 
hältnismäßig gunstig g^egenes Gebiet mit einer betriebsamen, 
den neuen Verhältnissen sich rasch anpassenden Bevölkerung. 
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